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Inleiding 
 
Hoe dichter bij Dordt, hoe rotter het wordt 
Een Dordtenaar moet dit bekende gezegde herhaaldelijk in zijn leven aanhoren. Wat menigeen 
echter niet beseft, is dat deze zegswijze al zeer oud is en een maritieme connotatie heeft. 
Dordrecht was van oudsher sterk verbonden met de zee- en binnenlandse handel. De rivieren 
die bij het Eiland van Dordrecht samenkwamen, zoals het Hollands Diep, de Oude Maas en de 
Beneden-Merwede, zorgden voor een goede bereikbaarheid van de stad. Dordrecht was een 
handelsknooppunt met het stapelrecht. Dit recht ging terug tot het ontstaan van de Zuid-
Hollandse Waard omstreeks 1270.1 Alle vrachtschepen die over de Merwede, Lek, Maas, Waal, 
Hollandse IJssel en Rijn voeren en in Holland hun bestemming hadden, moesten verplicht 
Dordrecht aandoen om daar hun goederen over te slaan en/of in een centrale plaats te 
verkopen.2 Dit werkte beide kanten op. Ook de vrachtschepen die vanuit Holland richting de 
andere gewesten voeren, mochten het stapelrecht niet ontlopen. Hoe dichter bij Dordt, hoe 
rotter of vervelender het werd. Een schipper moest in Dordrecht namelijk altijd kosten maken 
en was altijd tijd kwijt. Er zijn historici die menen dat niet het stapelrecht de oorsprong vormde 
van het gezegde, maar de slechte bereikbaarheid van Dordrecht over het water in de late 
achttiende en negentiende eeuw. De vaarwegen verkeerden in slechte staat waardoor 
diepgeladen schepen snel vastliepen. Ook kon de tegenstroom verraderlijk zijn. Hoe dan ook, het 
was altijd wat als men Dordrecht naderde.  
 In de maritieme geschiedenis neemt Dordrecht een belangrijke plaats in. Voornamelijk 
de veertiende en vijftiende eeuw waren gouden tijden voor de Dordtse handel. Na een mindere 
periode in de vroege zestiende eeuw, bloeide de stad gedurende de Gouden Eeuw weer op. De 
economische groei en bloei van de veertiende en vijftiende eeuw zou de stad echter nooit meer 
halen.3 Logischerwijs heeft deze periode dan ook de meeste aandacht getrokken van historici.4  
Hoe het Dordrecht in de late achttiende eeuw, tijdens de Bataafs-Franse Tijd, en in de jaren 
daaropvolgend verging, komt minder aan bod in de literatuur. Ook de rol van de (maritieme) 
elite in de geschiedenis van Dordrecht, is nog niet grondig onderzocht. Dordrecht was een 
maritieme stad en bezat een verscheidenheid aan handelshuizen, rederijen, scheepswerven en 
houtzagerijen, en zodoende ook een keur aan koopmansgeslachten. 
 De Bataafs-Franse Tijd vormde letterlijk en figuurlijk een breuk met de achttiende eeuw. 
Oude rechten werden afgeschaft, nieuwe wet- en regelgeving ingevoerd en de zelfstandigheid 
                                                            
1 W. Frijhoff, H. Nusteling en M. Spies, Geschiedenis van Dordrecht van 1572 tot 1813 (Hilversum 1998) 133. 
2 Frijhoff, Nusteling en Spies, Geschiedenis van Dordrecht van 1572 tot 1813, 134, 135. 
3 Ibidem, 130-148. 
4 Ibidem, 5. 
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van de stad werd sterk ingeperkt. Juist deze fase is in veel opzichten een van de belangrijkste 
periodes uit de Nederlandse (maritieme) geschiedenis. In deze jaren namen de Nederlanden 
definitief afscheid van de wereld zoals die tot dan toe bekend was. In de negentiende eeuw 
zouden technologische veranderingen en innovaties hun invloed uitoefenen op de economie, 
politiek en maatschappij in het geheel. De eeuw van de vernieuwing, industrialisatie en 
vooruitgang. Zeil maakte plaats voor een mechanische voorstuwing en houten schepen zouden 
meer en meer veranderen in ijzeren en later stalen exemplaren. De Bataafs-Franse Tijd vormde 
hierin de belangrijke tussenfase, tussen de oude achttiende eeuw en de nieuwe negentiende 
eeuw. 
 Deze breukperiode zal het middelpunt vormen van dit onderzoek. De hoofdvraag van 
deze thesis luidt als volgt: in hoeverre kon het Dordtse maritieme bolwerk de Bataafs-Franse 
Tijd (1795-1813) overleven? Hoe onderging en ondervond het deze periode en wat voor 
manieren had het om de handel voort te zetten? Wat voor weerslag hadden de landelijk 
genomen besluiten op de lokale koopmannen? Dordrecht en zijn maritieme bolwerk vormen een 
casestudy voor heel Nederland. Dit onderzoek is daarom niet alleen relevant voor 
geïnteresseerden in de Dordtse geschiedenis, maar voor iedereen die belangstelling heeft voor 
de maritieme ontwikkelingen in de Bataafs-Franse Tijd. Dordrecht was immers niet de enige 
stad met een dergelijk handelsbolwerk of handelselite. De Dordtse koopman-bestuurder Jacob 
Vriesendorp (1748-1808) of de rijke houthandelaar Jan Schouten (1786-1852) liepen ook in 
andere steden rond. In dit onderzoek zal de volgende definitie worden gebruikt voor het begrip 
maritiem bolwerk: een gezelschap van koopmannen, scheepsbouwers en reders dat op zowel 
zakelijk als sociaal gebied aan elkaar verbonden was en niet alleen een stempel drukte op de 
economie van de stad, maar ook deelnam aan het stedelijke politieke en culturele leven.  
 
Inkadering en het grotere historiografische debat 
Het is van belang om in dit onderzoek een terugkoppeling te maken naar een groter 
(historiografisch) debat. Wat waren de gevolgen van de Bataafse omwenteling voor de landelijke 
en stedelijke economie, politiek en elite, en volgde Dordrecht en zijn maritieme bolwerk daarin 
het algemene beeld? En waarom wel of waarom niet?  
 In de historiografie wordt de Bataafs-Franse Tijd voornamelijk beschouwd als definitieve 
breuk met de oude zeventiende en achttiende eeuw en de overgang naar de nieuwe negentiende 
eeuw. Het wordt ofwel als eindperiode gezien, ofwel als begin van iets nieuws. Om die reden valt 
deze fase en de ontwikkelingen en gebeurtenissen gedurende de jaren 1795-1813 dikwijls 
tussen wal en schip. Het is echter deze overgangsperiode die een definitief einde maakte aan de 
oude Republiek en een fundering legde waar Willem I en zijn bestuurders in de achttiende eeuw 
op konden bouwen. In twee decennia zouden de restanten van de oude Republiek verdwijnen en 
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plaats maken voor een geheel nieuw politiek bestel. Een zeer belangrijke fase voor de 
geschiedenis van de Nederlanden. 
 Enkele boeken die gericht aandacht besteden aan deze belangrijke fase, zijn Nederland en 
het poldermodel van M. Prak en J.L. van Zanden, Nederland 1500-1815 van J. de Vries en A. van 
der Woude, en het boek De Metamorfose van Nederland van N.C.F. van Sas.5 Er wordt in deze 
werken een scheiding gemaakt tussen politieke, economische en sociaal-maatschappelijke 
ontwikkelingen. Vooral Van Sas gaat in zijn boek uitgebreid in op de politieke veranderingen 
gedurende de Bataafs-Franse Tijd, die een basis legden waarop het latere Nederland gebouwd is. 
De Vries en Van der Woude gaan naast de politieke en bestuurlijke ontwikkelingen uitgebreid in 
op de sociaal-economische omstandigheden en veranderingen gedurende de jaren 1795-1813. 
De periode 1780-1815 wordt door hen getypeerd als ‘een terminale fase’.6 Absoluut gezien ging 
het in de aanloop naar de Bataafs-Franse Tijd niet eens zo slecht met de economie van de 
Republiek. De Republiek beheerste een groot deel van de internationale koloniale handel, het 
achterland maakte een groei door en de landbouw produceerde op een hoog niveau. De positie 
van de Republiek was echter ten opzichte van de haar omringende landen zwakker geworden.7 
In 1780 brak er een crisis uit, welke volgens De Vries en Van der Woude ‘de Republiek deed 
bezwijken en aan haar rechtsopvolger van na 1814 – het Koninkrijk der Nederlanden – slechts 
de trieste restanten van de eens florerende volkshuishouding naliet.’8 De oorlog met Groot-
Brittannië en de Franse bemoeienis zorgden ervoor dat de Nederlandse handel gereduceerd 
werd ‘tot wat sluiptochten door de kieren van de Engelse blokkade en van het Franse 
Continentale Stelsel. (…) In het algemeen moest men het van meevallertjes en lukkertjes 
hebben’.9 De jaren 1811-1813 waren in hun ogen wanhopig, ‘de havens lagen volkomen stil en 
de restanten van de voormalige nijverheid zakten als een kaartenhuis in elkaar’.10 
 Ook Prak en Van der Zanden gaan in op deze roerige economische tijden. De Hollandse 
economie gleed na de Franse inval verder af, Britse blokkades en veroveringen zorgden ervoor 
dat de banden met de handelsposten overzee werden doorgesneden, het Continentaal Stelsel 
had als uitwerking dat de commercie met het Oostzeegebied sterk bemoeilijkt of zelfs 
onmogelijk werd gemaakt en het corporatisme als sociaal systeem werd vernietigd. 
Maatschappelijke organisaties werden opgeheven, waardoor de regio’s en de steden een groot 
                                                            
5 M. Prak en J.L. van Zanden, Nederland en het poldermodel. Sociaal-economische geschiedenis van 
Nederland, 1000-2000 (Amsterdam 2013), J. de Vries en A. van der Woude, Nederland 1500-1815: de eerste 
ronde van moderne economische groei (Amsterdam 2005) en N.C.F. van Sas, De metamorfose van Nederland. 
Van oude orde naar moderniteit, 1750-1900 (Amsterdam 2005). 
6 De Vries en Van der Woude, Nederland 1500-1815, 786. 
7 Ibidem. 
8 Ibidem, 787. 
9 Ibidem, 788. 
10 Ibidem. 
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deel van hun zelfstandigheid verloren.11 Alleen de landbouwgebieden in de periferie van 
Nederland maakten een groei door in deze tijd door de hoge prijzen van bijvoorbeeld het tarwe, 
en vanwege het feit dat de invoer van het graan uit het noorden van Europa moeilijker was 
geworden.12  
 Deze boeken behandelen de Bataafs-Franse Tijd veelal op nationaal niveau, waarbij 
vooral aandacht wordt besteed aan de economische of de politieke ontwikkelingen. Daardoor 
blijven echter de geschetste ontwikkelingen vrij algemeen van aard. Ook de betekenis van deze 
omslagperiode voor de Hollandse koopmanselite komt nauwelijks aan bod. Hierboven is al 
beschreven dat de fase vanaf 1780 volgens De Vries en Van der Woude een terminale fase was, 
die niet echt interessant was voor de Hollandse koopmannen. Landelijk gezien nam hun macht 
of zelfstandigheid na 1795 af.  Het corporatisme als maatschappelijk systeem werd afgeschaft, 
waardoor de regio’s minder machtig werden.13 De koopmanselite kreeg te maken met de Franse 
bevrijder die na 1795 feitelijk de dienst uitmaakte in de Nederlanden. Hoe ervoeren deze 
handelaren de Bataafs-Franse Tijd? Op welke manier probeerden zij te overleven? Omarmden ze 
de Franse bevrijder of verlangden ze heimelijk terug naar de tijd van de stadhouders? In deze 
thesis zal Dordrecht en zijn maritieme bolwerk als casestudy centraal staan om meer inzicht te 
krijgen in de Bataafs-Franse Tijd en om te proberen antwoorden te geven op deze vragen.  
 Andere voorbeelden van boeken die de Bataafs-Franse Tijd behandelen, zijn Van 
transport naar mobiliteit: de transportrevolutie [1800-1900] van R. Filarski en G. Mom, The 
economic development of the Dutch service sector 1800-1850 van E. Horlings en de Geschiedenis 
van de techniek in Nederland: de wording van een moderne samenleving 1800-1890 van H. 
Lintsen.14 In de paragraaf De renaissance van de Nederlandse zeevaart (1815-1850) gaan Filarski 
en Mom in op het onderlinge maritieme netwerk dat er in de Hollandse steden was: ‘Opvallend is 
dat de reders hun investeerders steeds in een nauwe kring wisten te vinden. Wederzijdse 
zakelijke belangen, stedelijke relatienetwerken, familiebanden, een gezamenlijke religie en 
onderling vertrouwen speelden hierbij een belangrijke rol.’15 De kooplieden vormden de 
belangrijkste groep van investeerders. Ten tweede waren vaak de scheepsbouwers of andere 
belanghebbenden geïnteresseerd in een aandeel. Als een zeilmaker een part nam in een schip 
dan mocht hij ook vaak de leverantie van het zeil verzorgen.16  
                                                            
11 Prak en Van der Zanden, Nederland en het poldermodel, 187. 
12 Ibidem, 191. 
13 Ibidem, 187. 
14 R. Filarski en G. Mom, Van transport naar mobiliteit: de transportrevolutie [1800-1900] deel 1 (Zutphen 
2008), E. Horlings, The economic development of the Dutch service sector 1800-1850: trade and transport in 
a premodern economy (Dissertatie Universiteit van Utrecht 1995) en H.W. Lintsen, Geschiedenis van de 
techniek in Nederland: de wording van een moderne samenleving 1800-1890 (Zutphen 1995). 
15 Filarski en Mom, Van transport naar mobiliteit, 155. 
16 Ibidem, 155, 156. 
8 
 
 Welke literatuur is er over de Bataafs-Franse Tijd verschenen die specifiek over 
Dordrecht gaat? Hier moeten voornamelijk twee boeken genoemd worden. In 1998 is een 
overzichtswerk uitgebracht, de Geschiedenis van Dordrecht van 1572 tot 1813.17 Dit boek, 
geschreven door een aantal verschillende auteurs, behandelt het verleden van Dordrecht vanaf 
de inname van de watergeuzen in 1572 tot het aantreden van koning Willem I in 1813. Het 
tweede deel, Geschiedenis van Dordrecht van 1813 tot 2000, verscheen twee jaar later en begint 
waar het eerste boek eindigde.18 Het eerste deel gaat in op de politieke, economische, sociale en 
culturele aspecten van de Dordtse geschiedenis. Hoe groeide Dordrecht uit tot een stapelstad en 
welke rol speelden de gilden in dit verhaal? Het besteedt aandacht aan een veelvoud aan 
factoren en ontwikkelingen. Het kan niet anders of het boek blijft vrij algemeen van aard. 
Doordat er een aantal verschillende auteurs heeft meegewerkt aan het onderzoek, is het lastig 
om echt de diepte in te duiken.  
 Het tweede boek heeft een iets andere aanpak. In het eerste gedeelte wordt de 
ontwikkeling van Dordrecht beschreven op een chronologische manier en na honderdvijftig 
bladzijden wordt overgegaan op een thematische aanpak. V. Sleebe en P. Kooij besteden 
aandacht aan de rangen en standen binnen de Dordtse maatschappij, aan de (sociale) zorg, het 
onderwijs, de kerken, werkgelegenheid en het culturele leven van de stad. Voor dit boek geldt 
hetzelfde als voor het eerste deel. Er wordt aan veel ontwikkelingen aandacht besteed met als 
gevolg dat het lastig is om enige diepgang erin te brengen.  
 Wat schrijven Frijhoff, Nusteling en Spies over de periode 1795-1813? Ze beginnen het 
hoofdstuk op 19 januari 1795, wanneer de Franse troepen Dordrecht binnentrekken. Er werden 
vrijwel onmiddellijk hervormingen doorgevoerd en verschillende nieuwe raden en comités 
opgericht, waaronder de provisionele municipaliteit.19 Er was sprake van een fundamentele 
verandering van het Dordtse politieke klimaat. Hoe dit precies verliep, wordt echter niet gezegd: 
‘In dit kader is het niet mogelijk in te gaan op deze ontwikkelingen.’20 Het kwam er voor een 
groot deel op neer dat de (mannelijke) burger centraal kwam te staan en de oude privileges, 
zoals het stapelrecht, werden afgeschaft. Dordrecht was zijn bevoorrechte positie kwijt en nam 
voortaan een ondergeschikte positie in.21 Hier stopt het eerste boek. Het vervolgdeel begint met 
het verlies van Napoleon op 19 oktober 1813 nabij Leipzig en het Dordtse ‘Tusschenbestuur’, 
gevormd door Johan Repelaer en vierentwintig andere vooraanstaande Dordtse notabelen, 
waaronder Jacob Vriesendorp en Jan Schouten.22 Na een roerige periode werd het de bevolking 
                                                            
17 Frijhof, Nusteling en Spies, Geschiedenis van Dordrecht van 1572 tot 1813. 
18 Kooij en Sleebe, Geschiedenis van Dordrecht van 1813 tot 2000 (Hilversum 2000). 
19 Frijhoff, Nusteling en Spies, Geschiedenis van Dordrecht van 1572 tot 1813, 35, 36. 
20 Ibidem, 36. 
21 Ibidem, 37. 
22 Kooij en Sleebe, Geschiedenis van Dordrecht van 1813 tot 2000, 13. 
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duidelijk dat de Fransen voorgoed uit de stad vertrokken waren. Een nieuwe tijd was 
aangebroken.  
 De hierboven geschetste ontwikkelingen gaan voornamelijk over politiek. Over de 
maritieme handelsactiviteiten van de stad gedurende de Bataafs-Franse periode wordt niet 
gesproken. Ook niet over de rol van het handelspatriciaat in de handelsactiviteiten van 
Dordrecht gedurende deze periode. Een nadeel van de thematische aanpak is dat het lastig is om 
verbanden en oorzaak-gevolgrelaties te zien tussen de verschillende ontwikkelingen. De Franse 
Tijd blijft in deze werken in het midden steken en valt tussen wal en schip.  
 In 1992 verscheen het proefschrift van C. Koopmans, Dordrecht 1811-1914: een eeuw 
demografische en economische geschiedenis.23 Zoals de titel al aangeeft, gaat Koopmans in dit 
werk vooral in op de demografische en economische ontwikkelingen in de lange negentiende 
eeuw. Hoe zat het bijvoorbeeld met de economische ontwikkeling van Dordrecht op het gebied 
van de nijverheid en Rijnvaart en hoe ontwikkelde de bevolking zich na de moeilijke jaren van 
de Bataafs-Franse Tijd? Het is een zeer uitgebreid boek. Koopmans besteedt tevens aandacht aan 
de periode voor de Bataafs-Franse Tijd. Zo heeft zij het volledige Memoire sur la commerce les 
fabriques et manufactures de la ville de Dordrecht en 1811 in haar werk opgenomen.24 Dit is een 
Franstalig stuk van het Committé de Commerce (voorloper van de Kamer van Koophandel) en 
gaf een overzicht van de economische situatie van Dordrecht in 1811, waarbij een vergelijking 
werd gemaakt met de toestand in 1808 en met de decennia voor 1795. In 1811 waren er in 
Dordrecht tien scheepstimmerwerven over die in een zeer slechte staat verkeerden, omdat de 
zee- en binnenvaart drastisch was afgenomen.25 Koopmans gaat er helaas niet op in hoeveel 
werven er dan waren voor 1795. Op de scheepswerven werden alleen nog maar reparaties 
uitgevoerd. De overige maritieme bedrijven ondervonden hier ook de nadelige gevolgen van, 
zoals de mastenmakers, ankersmeden en zeilmakers.  
 Na de Franse periode brak er voor Dordrecht een gunstiger economisch klimaat aan. Dit 
was voor een groot deel te wijten aan de politiek van de nieuwe vorst, koning Willem I. Zijn 
Nederlandsche Handel-Maatschappij (NHM) zorgde voor een opleving van de Nederlandse 
scheepsbouw. Een schip moest namelijk in Nederland gebouwd zijn om een brief mee te krijgen 
waarmee gehandeld mocht worden in de overzeese gebieden. Dit stimuleerde de Nederlandse 
maritieme sector. Maar opnieuw wordt er door Koopmans weinig aandacht besteed aan de 
vraag hoe het voor de lokale handelaren, scheepsbouwers en schippers was in de Bataafs-Franse 
Tijd. Koopmans gaat voornamelijk in op de vraag hoe de nationale politieke besluiten van 
bijvoorbeeld koning Willem I de Dordtse economie in de vroege negentiende eeuw hebben 
                                                            
23 C.V.E.C. Koopmans, Dordrecht 1811-1914: een eeuw demografische en economische geschiedenis 
(Hilversum 1992). 
24 Koopmans, Dordrecht 1811-1914, 113. 
25 Ibidem, 113-117. 
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beïnvloed. Het was natuurlijk ook niet haar bedoeling uitgebreid stil te staan bij de lokale 
maritieme activiteiten gedurende deze periode. Echter, om de gebeurtenissen in de vroege 
negentiende eeuw juist te begrijpen en te kunnen plaatsen, is het van belang om de 
ontwikkelingen gedurende de Bataafs-Franse Tijd te bestuderen. 
 Een boek dat wel ingaat op de ontwikkelingen van de maritieme sector in de Bataafs-
Franse Tijd is van G.J. van Oostveen, De economische ontwikkeling van Dordrecht, 1795-1945. 
Gedenkboek uitgegeven bij gelegenheid van het 150-jarig bestaan der Kamer van Koophandel en 
Fabrieken te Dordrecht .26 In een uitgebreid hoofdstuk wordt ingegaan op de ontwikkelingen die 
de Dordtenaren meemaakten in de Franse Tijd. Nadeel van dit werk is echter dat het sterk 
verouderd is en dat Van Oostveen vrijwel uitsluitend gebruik maakt van het archief van de 
Kamer van Koophandel. Op die manier krijg je een te eenzijdig beeld.  
 Een boek dat in dit kader nog genoemd moet worden is Windvanen. Napoleontische 
bestuurders in de Nederlandse en Franse Restauratie (1813-1820) van M. Lok.27 Hoe konden 
Napoleon-aanhangers en landbestuurders die actief waren geweest in de Franse jaren een plekje 
veroveren in het bestuur onder koning Willem I? Hier komt Lok met de term ‘windvanen’. Hij 
onderscheidt er vier: ‘In de eerste plaats was er de eigenlijke windvaan of girouette, een 
personage zonder ruggengraat en eigen overtuiging, die zich aan elke nieuwe situatie aanpaste 
en met elke wind meedraaide. Een typische protestantse en Nederlandse variant van de 
windvaan was de ‘weerhaan’. (…) Hierin is de windvaan geen slappeling, maar iemand die uit is 
op eigen materieel gewin en daarvoor zijn politieke principes verkoopt. Een derde gedaante van 
de windvaan is de kameleon. De politieke kameleon wisselt uiterlijk van kleur naarmate de 
politieke omstandigheden veranderen. Vanbinnen behoudt de politieke kameleon evenwel zijn 
oude overtuigingen. (…) De vierde en laatste gedaante van de windvaan is de Judas. In deze 
meest duistere manifestatie van de windvaan is de ambtsdrager een verrader en een 
overloper.’28  
 In deze thesis zal gebruik worden gemaakt van het begrip windvaan. De hoofdvraag zal 
worden beantwoord aan de hand van de vraag of het definitieve verval in de Nederlanden 
gedurende de jaren 1795-1813 ook voor Dordrecht gold en of de ontwikkeling van Dordrecht en 
het maritieme bolwerk daarin te herleiden is aan de windvanen van Lok. Er is nog niet eerder 
onderzoek gedaan naar windvanen onder de (maritieme) elite van Dordrecht en hun mogelijke 
rol in de economische ontwikkeling van de stad gedurende de jaren 1795-1813.  
 
                                                            
26 G.J. van Oostveen, De economische ontwikkeling van Dordrecht, 1795-1945. Gedenkboek uitgegeven bij 
gelegenheid van het 150-jarig bestaan der Kamer van Koophandel en Fabrieken te Dordrecht (Dordrecht 
1946). 
27 M. Lok, Windvanen. Napoleontische bestuurders in de Nederlandse en Franse Restauratie (1813-1820) 
(Amsterdam 2009). 
28 Lok, Windvanen, 302.  
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Opbouw  
In het eerste hoofdstuk van deze thesis zal onderzocht worden hoe de Republiek ervoor stond in 
de periode kort voor 1795. Het is noodzakelijk om de ontwikkelingen van 1795-1813 te kunnen 
vergelijken met de situatie voor 1795. Hoe kan immers van verval of bloei worden gesproken in 
de jaren 1795-1813, als de situatie voor de Bataafs-Franse Tijd niet bekend is? Verder zal 
ingegaan worden op de vraag hoe de Nederlandse scheepsbouw in de late achttiende eeuw 
veranderde, waardoor er een ander soort maritieme elite kon ontstaan. In het tweede gedeelte 
van hoofdstuk wordt specifiek ingegaan op Dordrecht en op de maritieme en economische 
ontwikkeling van de stad tot aan het breukjaar. Het hoofdstuk wordt afgesloten met de vraag of 
er überhaupt sprake was van een maritiem bolwerk in Dordrecht. 
 In het tweede hoofdstuk zal de eerste fase van de Bataafs-Franse Tijd behandeld worden, 
grofweg de periode 1795-1806, en de volgende vraag centraal staan: hoe antwoordde het 
Dordtse maritieme bolwerk, verenigd in het Comité van Koophandel, op de veranderingen in de 
jaren 1795-1806 en wat voor weerslag hadden de (inter)nationale ontwikkelingen op de 
Dordtse maritieme sector? Allereerst zal echter, aan het begin van het hoofdstuk, de 
internationale en landelijke ontwikkelingen behandeld worden tijdens de Bataafse omwenteling 
en de jaren daarna. Dat is van belang, omdat Dordrecht niet op zichzelf stond. De stad maakte 
immers deel uit van een groter geheel. Om de gebeurtenissen en veranderingen in de Bataafs-
Franse Tijd goed te begrijpen, moeten deze (inter)nationale ontwikkelingen in het achterhoofd 
worden gehouden.  
 In het derde hoofdstuk van deze thesis staat de periode 1806-1813 centraal en de vraag 
hoe en waarom een Dordts koopman de Franse Tijd kon overleven. Hier zal de familie 
Vriesendorp als casestudy dienen. Zij speelden een belangrijke rol in de maritieme sector van 
Dordrecht en het stadsbestuur. In dit derde hoofdstuk zal ik minder gebruik maken van de 
officiële bronnen, zoals die van de Kamer van Koophandel. De heren kwamen in deze periode 
namelijk minder bij elkaar en het is immers van belang om te weten wat de koopmannen nu 
daadwerkelijk bezighield in deze tijd van Franse overheersing. Aan het einde van deze thesis zal 
tenslotte nog een hoofdstuk volgen waarin in zal worden gegaan op de omwenteling van 1813, 
de tijd van het Dordtse tussenbestuur.29 Was er gedurende dat breukjaar sprake van een 
zuivering van het bestuur? Of wist het Dordtse maritieme bolwerk ook weer in deze fase een 
plek te veroveren in een of ander comité of bestuur? 
 
Bronnenmateriaal 
Omdat een historicus – voor zover dat mogelijk is – terug moet keren naar de bron, zal in deze 
thesis het meest gebruik worden gemaakt van primaire bronnen uit het Regionaal Archief 
                                                            
29 Kooij en Sleebe, Geschiedenis van Dordrecht van 1813 tot 2000, 13.  
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Dordrecht (RAD). Voornamelijk stukken van de Kamer van Koophandel en de verschillende 
stadsraden aan de ene kant, en de overgebleven (bedrijfs)archieven van de familie Vriesendorp 
aan de andere kant. In de bronnenkeuze is een zekere scheiding waarneembaar tussen de meer 
officiële, openbare stukken en de ‘particuliere’, private stukken. Deze twee typen bronnen zijn 
beiden relevant voor dit onderzoek. De publieke stukken kunnen inzicht geven in de politieke 
besluitvorming, de rol van het maritieme bolwerk daarin (verenigd in het Comité van 
Koophandel) en de gevolgen van de (inter)nationaal genomen besluiten voor maritiem 
Dordrecht. De private stukken, zoals bedrijfscorrespondenties, kunnen antwoorden geven op de 
vragen hoe de handelaren en scheepsbouwers zich voelden gedurende de Bataafs-Franse jaren 
en wat zij dachten over de Franse overheersing. Omarmden zij het nieuwe bestuur of 
probeerden zij, uit het zicht van de Fransen, het bestuur te ondermijnen?  
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1   De aanloop 
 
Inleiding 
Het is belangrijk om de politieke en economische situatie van de Republiek en Dordrecht in de 
jaren voor 1795 te weten. Verval of bloei kan immers alleen gemeten worden aan eerdere 
perioden. Hoe stond de Republiek er in het midden en einde van de achttiende eeuw voor en op 
welke manier veranderde de scheepsbouw, waardoor er een nieuwe maritieme elite kon 
ontstaan? In de tweede paragraaf zal specifiek worden ingegaan op de vraag hoe de maritiem-
economische ontwikkeling van Dordrecht verliep tot aan het breukjaar 1795. Het hoofdstuk zal 
worden afgesloten met de vraag of er in de stad überhaupt sprake was van een maritiem 
bolwerk.  
 
Maritiem Nederland in de periode voor 1795 
De Republiek der Verenigde Nederlanden nam in West-Europa een uitzonderingspositie in op 
politiek, sociaal en economisch gebied. De Nederlanden waren verenigd in een republiek, terwijl 
de meeste andere landen een monarchie als staatsvorm hadden. Ten tweede had de Republiek in 
de zeventiende eeuw een relatief hoogontwikkelde economie. De arbeidslonen lagen hoger dan 
in de rest van Europa, het land was dichtbevolkt en de bevolking was hoger geschoold.30 De 
handel bracht de Republiek een grote rijkdom. Amsterdam en Rotterdam waren met hun grote 
zeehavens belangrijke internationale handelscentra. Pas tussen 1780 en 1800 werd de 
Republiek voorbijgestreefd in welvaart door Groot-Brittannië.31 
 In die handelscentra kwamen verschillende lijnen samen. Producten uit de gehele wereld 
werden aangevoerd, verhandeld, opgeslagen en/of verder bewerkt in de trafieken. Waar 
Amsterdam vooral belangrijk was als financieel knooppunt en voor de Oosterse producten, 
waren Rotterdam en Dordrecht van belang voor de transit van goederen naar het Duitse 
achterland. Daarnaast beschikte de Republiek over een uitgebreid netwerk van rivieren en 
kanalen waar dankbaar gebruik van werd gemaakt. De havensteden waren door de grote 
rivieren als de Rijn, Lek, Maas en Waal uitstekend met het Europese achterland verbonden en 
door de ligging aan zee was de Republiek goed bereikbaar voor zeeschepen. De vrachten, 
overgeladen op binnenvaartschepen, konden relatief eenvoudig en snel naar alle uithoeken van 
het land vervoerd worden. 
 Vanaf het midden van de zeventiende eeuw tot aan de tweede helft van de achttiende 
eeuw werden door verschillende Europese mogendheden pogingen ondernomen om de 
                                                            
30 De Vries en Van der Woude, Nederland 1500-1815, 786-790. Zie ook: M. Wintle, An economic and social 
history of the Netherlands 1800-1920 (Cambridge 2004) 90, 91. 
31 De Vries en Van der Woude, Nederland 1500-1815, 786-790.  
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Nederlandse dominantie op handelsgebied in te perken.32 Er werden meer en meer 
mercantilistische maatregelen genomen door landen als Groot-Brittannië. Dit was voornamelijk 
een klap in het gezicht van de Republiek die gebaat was bij een vrije markteconomie zonder 
protectionistische maatregelen. Zoals P.W. Klein het in de Algemene geschiedenis der 
Nederlanden verwoordde, werd het stapelmarktsysteem van de Republiek ‘met ontbinding 
bedreigd toen zich in de loop van de tweede helft van de achttiende eeuw in Europa een nieuw 
tijdperk van algemene economische opgang aankondigde’.33 De Europese mogendheden 
beschermden hun markten door het heffen van hoge in- en uitvoertarieven.34 Daar kwam nog bij 
dat Groot-Brittannië in de laatste decennia van de achttiende eeuw begon met de 
gemechaniseerde (massa)productie.35 Dit was nadelig voor de Republiek. Zij had namelijk een 
kleine binnenlandse afzetmarkt waardoor het noodzakelijk was om de geproduceerde goederen 
in het buitenland af te zetten. Juist dit werd door de protectionistische maatregelen van andere 
landen sterk belemmerd. De economie van de Republiek begon dan ook steeds meer te 
stagneren in de late achttiende eeuw.36  
 Zo kwam de stedelijke nijverheidssector in de loop van de achttiende eeuw in een 
negatieve spiraal terecht en werd de internationale handel verplaatst naar een combinatie van 
intercontinentale en inter-Europese handel.37 Bovendien werd de macht van de Amsterdamse 
stapelmarkt uitgehold door de opkomst van steden als Londen en Hamburg.38 Toch waren er 
ook gunstige ontwikkelingen die de negatieve gevolgen van de aanhoudende de-industrialisatie 
hebben helpen opvangen, zoals de groei van de scheepvaart en handel op de Europese rivieren. 
Echter zorgden de hoge loonniveaus uit de zeventiende eeuw ervoor dat de arbeidskosten 
stegen in de achttiende eeuw, terwijl de prijzen van goederen veelal daalden.39 De Republiek 
werd daardoor minder concurrerend ten opzichte van andere landen. Deze ontwikkelingen 
duurden feitelijk tot het jaar 1780.40 Vanaf dat jaar brak er volgens De Vries en Van der Woude 
‘een nieuwe conjuncturele ontwikkeling van binnen- en buitenlandse krachten aan, die de 
Nederlanden in een crisis stortten, welke de Republiek deed bezwijken’.41 De jaren 1780-1815 
omschrijven De Vries en Van der Woude dan ook als een terminale fase.42 Het tijdperk van de 
Verenigde Oost-Indische Compagnie (VOC) kwam ten einde en de Franse hulp aan de 
                                                            
32 Koopmans, Dordrecht 1811-1914, 23. 
33 P.W. Klein, “Handel, geld- en bankwezen in de Noordelijke Nederlanden 1650-1795”, Algemene 
geschiedenis der Nederlanden, deel 8 (Haarlem 1979) 175.  
34 Koopmans, Dordrecht 1811-1914, 23. 
35 Ibidem.  
36 De Vries en Van der Woude, Nederland 1500-1815, 782-790. 
37 Ibidem, 782. 
38 Ibidem, 782, 783. 
39 Ibidem, 784. 
40 Prak en Van Zanden, Nederland en het poldermodel, 168. 
41 De Vries en Van der Woude, Nederland 1500-1815, 787. 
42 Ibidem, 786. 
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Nederlanden zorgde voor een enorme financiële verplichting.43 De Nederlandse inwoners 
beseften in de laatste decennia van de achttiende eeuw dat de economie van de Republiek in een 
crisis terecht was gekomen.44 Zo werden in de jaren 1770 en 1780 zelfs prijsvragen 
uitgeschreven om oplossingen voor de neergang te vinden en mogelijke oorzaken aan te 
wijzen.45  
 Een goed voorbeeld waaruit blijkt dat de Nederlandse economie in een stagnerende fase 
belandde, was de omvang van de koopvaardijvloot. R.W. Unger zet in zijn artikel ‘Technology 
and industrial organization: Dutch shipbuilding to 1800’ uiteen hoe de vloot en scheepsbouw 
van de Republiek er kwantitatief voorstonden in de zeventiende en achttiende eeuw.46 In het 
begin van de zeventiende eeuw telde de gehele Nederlandse vloot ongeveer 4300 schepen met 
een totaal van 600 duizend tot 700 duizend ton. Om een dergelijke vloot te kunnen behouden, 
moesten de werven in de Republiek elk jaar zo’n drie tot vierhonderd schepen bouwen van 
honderd ton of meer. Dit aantal kon sterk fluctueren door oorlog en economische crises. Hier 
kwamen de binnenvaartschepen nog bij. Unger schat dat de Nederlandse werven elk jaar zo’n 
vijfhonderd of meer bouwopdrachten ontvingen. Rekening houdend met het feit dat het bouwen 
van een schip gemiddeld zes maanden duurde, konden er 250 werven van voldoende 
opdrachten worden voorzien in de zeventiende eeuw.47 Of anders gezegd, er waren 250 werven 
nodig om de Nederlandse vloot te kunnen behouden en onderhouden.  
 Absoluut gezien was de totale tonnage van de gehele handelsvloot van de Republiek in 
de laatste decennia van de achttiende eeuw waarschijnlijk niet veel minder groot dan aan het 
einde van de zeventiende eeuw.48 De handelsvloten in de buurlanden, zoals Groot-Brittanië en 
Frankrijk, groeiden echter relatief gezien vele malen sneller.49 Dit gold niet voor de vissersvloot. 
Waren er voor 1700 meer dan tweeduizend schepen werkzaam in deze sector, een eeuw later 
waren dat er minder dan driehonderd.50 De werven merkten hiervan de gevolgen. Door het 
verlies van afzetmarkten overzee en (oorlogs)geweld daalde de gemiddelde productie van 
schepen met vijftig procent aan het einde van de achttiende eeuw. Het aantal gebouwde schepen 
kwam zelden boven de 250 uit, met nog maar een totaal tonnage van 40 duizend.51 Er is echter 
nog een aspect dat invloed had op het aantal scheepswerven in de nadagen van de Republiek. 
Door technologische veranderingen en verbeteringen nam de efficiëntie toe op de Nederlandse 
                                                            
43 De Vries en Van der Woude, Nederland 1500-1815, 788. 
44 Prak en Van Zanden, Nederland en het poldermodel, 168. Zie ook het artikel van: K. Stapelbroek, ‘Dutch 
decline as a European phenomenon’, History of European ideas 36 (2010). 
45 Prak en Van Zanden, Nederland en het poldermodel, 168. 
46 R.W. Unger, ‘Technology and industrial organization: Dutch shipbuilding to 1800’, Business history 17 
(1975) 56-72.  
47 Unger, ‘Technology and industrial organization: Dutch shipbuilding to 1800’, 56, 57. 
48 De Vries en Van der Woude, Nederland 1500-1815, 786. 
49 Ibidem, 57. 
50 Unger, ‘Technology and industrial organization: Dutch shipbuilding to 1800’, 57. 
51 Ibidem. 
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werven, waardoor er sneller schepen konden worden gebouwd en er dus minder werven nodig 
waren om de totale Nederlandse handelsvloot te kunnen onderhouden. Rond 1790 waren er in 
de provincies Holland en Zeeland dan ook niet meer dan honderd scheepswerven actief, waar er 
rond 1700 in de Zaanstreek alleen al vijftig tot zestig waren.52  
 Wat waren die (technologische) veranderingen en verbeteringen die plaatsvonden op de 
Nederlandse werven in de laatste decennia van de achttiende eeuw? Voor een groot deel waren 
die organisatorisch en bestuurlijk van aard. In de zeventiende eeuw bezat een groot aantal 
kleine, onafhankelijke scheepsbouwmeesters een eigen werf die schepen bouwden op contract. 
Ze waren georganiseerd in gilden en het personeel werd dikwijls aangenomen voor de bouw van 
één schip. In de loop van de achttiende eeuw veranderde dit. Er vond een verticale integratie 
plaats. De kleine onafhankelijke scheepsbouwmeesters maakten plaats voor grote maritieme 
bedrijven die alle lijnen van productie in handen hadden en die zich vestigden in de 
belangrijkste maritieme centra van de Republiek.53 Een dergelijk bedrijf bezat of huurde een 
aantal werven, waar op elk vaak meer dan honderd man werkzaam was onder leiding van een 
voorman. Dit personeel werd niet ingehuurd voor de bouw van een enkel schip, maar vaak voor 
onbepaalde tijd. De aanvoerlijnen waren ook in handen van deze firma’s. Zo leverde het Dordtse 
houthandelsbedrijf Vriesendorp & Morjé hout aan de scheepsbouwfirma Jacob Vriesendorp en 
ook de rijke Dordtse scheepsbouwmeester Jan Schouten (1786-1852) handelde in hout.54  
 Er vond meer en meer een scheiding of verwijdering plaats tussen aan de ene kant de 
‘eigenaar-zakenman’ en aan de andere kant het (technisch) personeel dat verantwoordelijk was 
voor de bouw van de schepen.55 Deze nieuwe scheepsbouwfirma’s zorgden ervoor dat schepen 
efficiënter en goedkoper konden worden gebouwd, maar hadden een groot nadeel op de lange 
termijn. De innovatietechnologie zou eronder lijden. Die was meer gebaat bij een groot aantal 
kleine onafhankelijke werven met een scheepsbouwmeester aan het hoofd dan aan enkele grote 
bedrijven waar de eigenaar meer oog had voor zaken en handel dan voor technische 
aangelegenheden. De scheepsbouw werd in de late achttiende eeuw steeds meer 
gestandaardiseerd. Op den duur zorgde dit ervoor dat de kwaliteit van de schepen in 
vergelijking met andere Europese landen steeds meer te wensen overliet. Er vond een 
technologische stagnatie plaats.56 De organisatorische veranderingen hadden geleid tot een 
conservatisme onder de Nederlandse scheepsbouwers (schepen moesten zo snel en goedkoop 
mogelijk geproduceerd worden) en een falen in de innovatietechnologie. De scheepsbouw kwam 
                                                            
52 Unger, ‘Technology and industrial organization: Dutch shipbuilding to 1800’, 57, 58, 
53 Ibidem, 62, 63. 
54 Regionaal Archief Dordrecht (RAD), Jan Schouten 
<http://www.regionaalarchiefdordrecht.nl/biografisch-woordenboek/jan-schouten/>, geraadpleegd op 
5-7-2016. 
55 Ibidem, 63. 
56 Ibidem, 68. 
17 
 
in de late achttiende eeuw in een negatieve spiraal terecht. Schepen van slechte kwaliteit 
zorgden voor een daling in de bouw en verkoop ervan. Daardoor bleven alleen nog de grote 
scheepsbouwbedrijven overeind, waardoor de hoop op technologische vooruitgang afnam. Het 
tandwiel dat de innovatietechnologie onder de Nederlandse scheepsbouwers aandreef, was 
vastgeroest.  
 Van de bloei, groei en voorspoed van de zeventiende eeuw was aan het einde van de 
achttiende eeuw niet veel meer over. De stapelmarkt was in de loop van de achttiende eeuw in 
verval geraakt.57 De noodzaak en bruikbaarheid ervan was verminderd door wat de 
Nederlanders toentertijd de ‘voorbijlandtvaert’ noemden.58 De rechtstreekse verbindingen 
tussen productie, verkoop en consumptie sloegen de stapelmarkt over. Door voornamelijk de 
Vierde Engels-Nederlandse Oorlog (1780-1784) kreeg de economie van de Republiek een 
definitieve klap te verduren. In de jaren naar 1780 was het totale tonnage van de gehele 
Nederlandse handelsvloot absoluut gezien niet veel minder groot dan in de zeventiende eeuw. 
Dit gold ook voor de economie. Zoals De Vries en Van der Woude uiteenzetten in hun boek, was 
de Republiek in de jaren tot 1780 en 1795 buitengewoon rijk en beheerste nog steeds een groot 
deel van de koloniale handel. Verder bood de snelle opkomst van het Europese achterland 
kansen voor de Nederlandse handel.59 Echter in vergelijking met de omringende landen was er 
sprake van stagnatie en zelfs terugval.60 Op de achtergrond waren al langer ontwikkelingen 
gaande die na 1780 ervoor zouden zorgen dat de Republiek in een definitieve crisis werd gestort. 
Het economisch peil van voor de Engels-Nederlandse Oorlog zou de Republiek niet meer 
bereiken in de decennia na 1780.61 
 
Maritiem Dordrecht in de periode voor 1795 
Dordrecht beleefde zijn bloeiperiode in de veertiende en vijftiende eeuw. Door de gunstige 
ligging aan een kruispunt van rivieren groeide de stad uit tot een maritiem-handelsknooppunt 
dat een belangrijke functie vervulde in de distributie van allerlei goederen, zoals hout en graan. 
Net als Rotterdam had Dordrecht een sterke positie in de doorvoer van goederen naar het Duitse 
achterland.62 De welvaart en bloei waren voor een groot deel te danken aan het stapelrecht. de 
stad zou dit recht uiteindelijk tot 1795 behouden. 
                                                            
57 T.P. van der Kooy, Hollands stapelmarkt en haar verval (Amsterdam 1931) 35-51. Zie ook: I.J. Brugmans, 
Paardenkracht en mensenmacht. Sociaal-economische geschiedenis van Nederland 1795-1940 (Den Haag 
1976) 22, 23. 
58 Brugmans, Paardenkracht en mensenmacht, 23. Zie ook: R.W. Unger, Shipping and economic growth 
1350-1850 (Brill 2011) 79. 
59 De Vries en Van der Woude, Nederland 1500-1815, 786. 
60 Ibidem. 
61 J. de Vries, De economische achteruitgang der Republiek in de achttiende eeuw (Amsterdam 1959) 26. Zie 
ook: Brugmans, Paardenkracht en mensenmacht, 23. 
62 Filarski en Mom, Van transport naar mobiliteit, 13. 
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 In de eerste decennia van de zeventiende eeuw zette volgens P.W Klein een economische 
achteruitgang in.63 Rotterdam zou in die jaren Dordrecht steeds meer gaan overvleugelen en de 
stad zou een groei en bloei, zoals die in de veertiende tot en met de zestiende eeuw, niet meer 
meemaken. Dit vond vanzelfsprekend niet van de ene op de andere dag plaats, maar zou 
decennia in beslag nemen. Een conclusie voor deze economische inzinking zou volgens een oude 
studie van B. van Rijswijk moeten liggen in het feit dat de stad een parasitair karakter kreeg door 
het stapelrecht.64 Met andere woorden, Dordrecht werd passief en profiteerde van de 
gemakkelijke en snelle inkomsten van het stapelrecht. Zoals Frijhoff, Nusteling en Spies echter 
ook al uiteenzetten in hun boek, klopt deze conclusie van Van Rijswijk niet. Zo was de bloei van 
Amsterdam van de zestiende tot de achttiende eeuw juist voor een groot deel te danken aan het 
stapelrecht. Vanuit het hele land werden goederen de stad binnengebracht, vanwaar ze verder 
werden getransporteerd, opgeslagen of bewerkt. Handelaren wisten allemaal dat zij voor hun 
inkopen in deze stad moesten zijn.65  
 Waar was de economische teruggang dan aan te wijten? Voor een deel inderdaad aan het 
stapelrecht, maar niet op de wijze zoals Van Rijswijk concludeerde. Toen in de laatste jaren van 
de zestiende eeuw de Dordtse Kil beter bevaarbaar werd gemaakt, gebruikten meer en meer 
schepen deze verbinding naar zee in plaats van de oude vaarwegen zoals die via het Spui. 
Grotere schepen met als bestemming de maashavens maakten steeds meer gebruik van het 
Haringvliet, Hollands Diep, Dordtse Kil, Oude en Nieuwe Maas en ontliepen zo het stapelrecht. 
Tevens kreeg het recht in de zeventiende en achttiende eeuw een meer fiscaal karakter. Door 
zogenaamde gratiën te verlenen, werd het schippers toegestaan een bepaald bedrag te betalen 
in overeenstemming met hun lading, zodat ze niet meer verplicht waren in Dordrecht hun 
goederen over te slaan of aan te bieden. Wel voer er dan vanaf Dordrecht een zogenaamde 
‘volger’ mee met de schipper om in de haven van bestemming te controleren of de schipper alles 
naar waarheid had opgegeven.66  
 De Dordtenaren achtten het stapelrecht voor hun stad van zeer groot belang. A.W.N. Tets 
van Goudriaan, directeur van de stapel, zette in 1795 in zijn memorie ‘houdende de gronden van 
bezwaar welke er in de afschaffing van het stapelrecht zoo voor de stad Dordrecht als voor de 
bijzondere beampten en gildens daarbij geïnteresseerd zijnde gelegen zijn’ uiteen hoe een grote 
schade de stad zou ondervinden bij een afschaffing van het recht.67 Zo zouden vijftien jaar na de 
afschaffing van het recht vertegenwoordigers van de Comité van Koophandel bij de prins-
                                                            
63 P.W. Klein, De trippen in de zeventiende eeuw. Een studie over het ondernemingsgedrag op de Hollandse 
stapelmarkt (Assen 1965) 72-90.  
64 B. van Rijswijk, Geschiedenis van het Dordtsche stapelrecht (Den Haag 1900).  
65 Frijhoff, Nusteling, Spies, Geschiedenis van Dordrecht van 1572 tot 1813, 131, 132. 
66 Ibidem, 138. 
67 RAD, Archiefbibliotheek 489, inv. 41527, Memorie van A.W.N. Tets van Goudriaan, Dordrecht 1795.  
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stadhouder in de Hollandse departementen Charles-François Lebrun (1739-1824) erop 
aandringen om het recht weer in ere te herstellen.68  
 Om de economische stand van zaken op maritiem gebied tijdens de Bataafs-Franse Tijd 
juist te kunnen plaatsen, is het nuttig om de toestand kort voor 1795 te weten. Daarbij is het van 
belang gebruik te maken van het al genoemde Franstalig document uit 1811. In dat jaar werd er 
door hoofdbestuurder Baron d’Alphonse van binnenlandse zaken een Aperçu sur la Hollande 
opgesteld, een verzameling gegevens over de fabrieken, trafieken en handel in Nederland, 
inclusief de stad Dordrecht.69 Baron d’Alphonse verzocht het Dordtse Comité van Koophandel 
om gegevens. De Dordtenaren stelden vervolgens een lijst op, het Memoire sur la commerce, les 
fabriques et manufactures de la ville de Dordrecht en 1811.70 Een zestig pagina’s tellend Franstalig 
document waarin de economische toestand van Dordrecht in 1811 beschreven werd. De 
opstellers van het Memoire sur la commerce maakten een vergelijking met de Dordtse 
economische toestand in 1808 en met de jaren voor 1795. Via het Memoire sur la commerce is 
het mogelijk de economische stand van zaken in Dordrecht te weten, voordat de Fransen de 
dienst uitmaakten in de stad.  
 Dordrecht was in de decennia voor 1795 via zijn handelslijnen met de rest van de wereld 
verbonden. Dordrecht was een doorvoerhaven voor de handel tussen Noord- en Zuid-Europa en 
was kort gezegd betrokken bij drie soorten vrachtvervoer: de grote vaart (zeevaart), de 
Europese of kustvaart en de binnenvaart.71 Ondanks de dichtslibbing van de zeewegen was de 
stad nog redelijk bereikbaar voor zeeschepen, mits ze een geringe diepgang hadden.72 Voor 1795 
was Dordrecht betrokken bij de handel op Oost- en West-Indië en sinds 1770 bij de 
Levanthandel en die met de rest van het Middellandse Zeegebied. Uit de Zuid-Europese landen, 
zoals Frankrijk, Spanje en Portugal haalde men wijn, fruit en zout. Op zijn beurt exporteerde 
Dordrecht boter en kaas naar die landen. Verder vond er een drukke commercie plaats met de 
Kanaaleilanden en ook was Dordrecht betrokken bij de walvisvangst. De Noorse handel was 
zelfs een van de belangrijkste bronnen van inkomsten voor de stad.73 Uit Noorwegen en de 
landen rond de Oostzee, Pruisen, de Baltische staten, Polen en Rusland importeerde Dordrecht 
ijzeren balken, hout, talk, tras, hennep, teer en erwten.74 De handel in hout was zeer belangrijk 
voor de stad, net als die in levertraan en stokvis. De plaatselijke economie draaide sterk op deze 
                                                            
68 Van Oostveen, De economische ontwikkeling van Dordrecht, 13. 
69 Koopmans, Dordrecht 1811-1914, 112. 
70 RAD, Kamer van Koophandel en Fabrieken van Dordrecht en omstreken (KvK) 126, inv. 89, Ingekomen 
stukken 1811: stukken betrekkelijk de Commissie naar Amsterdam, stuk 42, Memoire sur la commerce, les 
fabriques et manufactures de la ville de Dordrecht en 1811. Zie ook: Koopmans, Dordrecht 1811-1914, 113. 
71 Koopmans, Dordrecht 1811-1914, 114. 
72 Ibidem, 113. 
73 RAD, KvK 126, inv. 89, ibidem. Zie ook: Van Ooostveen, De economische ontwikkeling van Dordrecht, 47, 
48. 
74 RAD, KvK 126, inv. 89, ibidem. Zie ook: Koopmans, Dordrecht 1811-1914, 113, 114. 
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twee Noord-Europese producten. Firma’s als Lotsy & Co., Brand & Vijgh en een drietal anderen 
rustten in gunstige jaren twintig schepen uit, waaronder drie van 350 tot 400 ton.75 
 De Dordtse inwoners bezaten in het decennium voor 1795 meer dan 120 schepen van 
honderd tot duizend ton voor de handel met het noorden. Verder werd nog eens ter plaatse het 
dubbele van dat aantal charters bevracht, die kleiner waren en veelal van Pruisische, Zweedse 
en Deense afkomst.76 De Dordtse handelsvloot werd gebouwd en onderhouden op tien 
scheepswerven. De grote werven boden dan ook veel werkgelegenheid. Enkele verschaften in 
het decennium voor 1795 aan 125 arbeiders werk. De bekendste werven waren die van Jan 
Schouten en van Cornelis Gips & Zn. Het hout dat noodzakelijk was voor de bouw en het 
onderhoud van de koopvaardijvloot, lag overal in de stad opgestapeld. De houttransporten, 
veelal afkomstig uit de Duitse gebieden en het noorden van Europa, werden bemand door drie- 
tot zevenhonderd man en kregen de aanduiding villages flottantes, drijvende dorpen.77 De 
houten balken werden namelijk hoog opgestapeld, waarna men ze met de stroom liet 
meedrijven richting Dordrecht. Naast de Dordtse werven vond het hout gretig aftrek in de rest 
van Holland, Zeeland en Friesland.78  
 Op zijn beurt exporteerde Dordrecht elke vijftien dagen 200 tot 250 ton goederen naar 
de Duitse gebieden, zoals koffie, thee, suiker, stokvis, tabak, geraffineerd zout, jenever, teer en 
kool. Elke drie tot vier weken 100 tot 150 ton naar Düsseldorf en Duisburg. Dagelijks bezochten 
180 tot 200 beurtschepen de stad en daarnaast nog zo’n 180 binnenvaartschepen. Zoals de 
opstellers van het memorie schreven, was er voor 1795 sprake van een harmonie tussen handel, 
scheepvaart, nijverheid en landbouw.79  
  
Een groot bolwerk?  
Deze harmonie tussen handel en scheepvaart zorgde ervoor dat er een verscheidenheid aan 
koopmannen, reders, scheepsbouwers en houthandelaren in de stad verbleef. Was er echter 
sprake van een verbondenheid tussen die groep, bestond er een maritiem bolwerk? Deze vraag 
is een onderzoek op zich waard. Het is hier echter niet de plek om een uitgebreide geschiedenis 
te geven van bekende Dordtse families en hun reilen en zeilen, maar het is wel relevant om te 
onderzoeken of er inderdaad sprake was van een zekere verwevenheid of connectie tussen 
Dordtse geslachten als Vriesendorp, Crena, Van Hoogstraten, Schouten en Gevers.  
 Wanneer je de doop-, trouw- en begraafboeken van Dordrecht uit de achttiende eeuw 
doorbladert, valt op dat de handelsfamilies vaak onderling trouwden. Zo was Isaac Morjé (1705-
                                                            
75 Van Oostveen, De economische ontwikkeling van Dordrecht, 48. 
76 Ibidem.  
77 RAD, KvK 126, inv. 89, ibidem, 10. 
78 Koopmans, Dordrecht 1811-1914, 115. 
79 Ibidem, 114-121 en RAD, KvK 126, inv. 89, ibidem, 37, 38. 
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1769), houthandelaar en lid van het Comité van Koophandel, een zwager van Hendrik 
Vriesendorp (1715-1788), de vader van de latere koopman, reder en Comitélid Jacob 
Vriesendorp.80 Het geslacht Morjé bestond uit handelaren en reders en was ook op zakelijk 
gebied met de familie Vriesendorp verbonden. In het midden van de achttiende eeuw werd een 
houtzaagmolen aangekocht en de houthandelsfirma Vriesendorp & Morjé opgericht. De 
Vriesendorpen verbonden zich ook aan het geslacht Van Hoogstraten. Jacob Vriesendorp was 
namelijk geboren uit een huwelijk tussen Hendrik Vriesendorp en Catharina van Hoogstraten 
(1722-1773). Zij was een telg uit de handelsfamilie die op 8 april 1796 voor twaalfduizend 
gulden had meebetaald aan de schuld aan Frankrijk, zoals in het volgende hoofdstuk nog zal 
blijken.81 Het geslacht Van Hoogstraten bestond uit reders en koopmannen en was in de 
zeventiende en achttiende eeuw opgeklommen tot een invloedrijke Dordtse familie. Ze bezaten 
verschillende pak- en handelshuizen, touwslagerijen, zoutziederijen en een plantage, de 
Marienbosch te Suriname.82 Om het geslacht wat extra cachet te geven, kocht Jacob Staets van 
Hoogstraten (1736-1813) op 24 april 1784 de buitenplaats Rhijnoort te Alphen aan de Rijn voor 
dertigduizend gulden.83 Tien jaar later kocht hij de heerlijkheid Berlicum en Middelrode nabij 
Den Bosch.84 Het was gebruikelijk voor dergelijke families om in de achttiende en negentiende 
een landgoed, kasteel of heerlijkheid met bijbehorende titel te kopen om hun welvaart te 
benadrukken. Twee van hun schepen die voeren voor de VOC, werden zelfs genoemd naar deze 
buitenplaatsen, de Rijnoord en de Berlicum.85  
 Ook het geslacht Crena speelde een vooraanstaande rol binnen de stad. De Crena’s waren 
zeer geraffineerd waar het de huwelijkspolitiek betrof. David Crena (1706-1769), de vader van 
de latere stadsbestuurder Samuel (1740-1807), had zijn enige zoon laten trouwen met een telg 
uit het adellijke Dordtse redersgeslacht Van Poelien van Nuland. Hester Crena (1745-1825), de 
                                                            
80 RAD, Doop-, trouw- en begraafboeken van Dordrecht 11, inv. 8-10, 1703-1811-MAR-RAN Doopakten 
Dordrecht, Doopinschrijving Piter Morjé, 19-12-1749.  
81 RAD, Doop-, trouw- en begraafboeken van Dordrecht 11, 1703-1811-STA-VUG Doopakten Dordrecht, inv. 
8-10, Doopinschrijving Jacob Vriesendorp, 24-01-1748 en RAD, KvK 126, inv. 3, ‘Notulen van de 
vergaderingen van het Comité’, 18 februari 1795-4 januari 1797, 267, 268. 
82 RAD, Collectie van handschriften 150, inv. 3840, 'Maritieme geschiedenis van Dordrecht in de 
negentiende eeuw' door H.W.G. Van Blokland-Visser; deel 1: aantekeningen over rederijen, schepen en 
scheepswerven te Dordrecht uit Dordtse archieven'. Zie ook: Reder/kooplieden Gebr. Castendijk te 
Dordrecht <http://blokland.dordtenazoeker.nl/deel1_20.htm>, geraadpleegd op 1-7-2016. 
83 Streekarchief Rijnlands Midden (SRM), 113.1.02 Archief van het gerecht van Oudshoorn 1592-1811, 
Protocol van opdrachten, overdrachten en kustingbrieven 1592 – 1811, Oudshoorn 05-04-1784.  
84 Brabants Historisch Informatie Centrum (BHIC), 5034 Dorpsbestuur Berlicum 1567-1810, inv. 44, 
Overeenkomst tussen Jacob Staats van Hoogstraten, heer van Berlicum, en het bestuur der gemeente 
inzake de verkoop van eiken bomen op het Brokven, 1802.  
85 De Rijnoord was een fluitschip van 846 ton en voer voor de VOC van 1784 tot aan 1790. Zie: De VOC-site, 
<http://www.vocsite.nl/schepen/detail.html?id=11375>, geraadpleegd op 07-1-2015. De Berlicum was 
ook een schip van 846 ton en werd gehuurd door de Kamer van Zeeland van de VOC van 1793 tot 15-02-
1796, de dag waarop het schip door de Engelsen geconfisqueerd werd. Zie: De VOC-site, 
<http://www.vocsite.nl/schepen/detail.html?id=11269>, geraadpleegd op 01-12-2015.  
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zus van Samuel, was tevens getrouwd met een lid van dit adellijke geslacht.86 Broer en zus 
trouwden met een broer en zus. Samuel en zijn vrouw Geertrui kregen samen een kind, Adriana 
Crena (1772-1848). Zij trouwde met haar volle neef, David van Poelien van Nuland (1769-1830), 
de burgemeester van Dordrecht in de jaren 1824-1827.87 Het kinderloze echtpaar David en 
Adriana was zeer vermogend. Zij waren de enige erfgenamen van het familiekapitaal dat 
bestond uit geld, titels, landgoederen, houtzaagmolens, brouwerijen en zoutziederijen. Toen 
Samuel in 1807 overleed, ging het landgoed Rhijnoort en de bijbehorende titel over op David van 
Poelien van Nuland. Samuel Crena had de buitenplaats in 1801 namelijk gekocht voor 24 
duizend gulden.88 De recent genoemde Jacob Staets van Hoogstraten had de buitenplaats in 1791 
alweer van de hand gedaan.89  
 Het onderling trouwen is een verschijnsel dat veelvuldig voorkwam in de Dordtse 
handelskringen en zoals we gezien hebben, zelfs binnen families. Zo trouwde de koopman en 
reder Willem Hardus (1715-1777) in 1753 met zijn nicht, Maria Hardus (1725-1808) en werd 
Cornelia Catharina Boonen, dochter van Elisabeth Hardus (1734-1808) en de Dordtse 
houthandelaar Johannes Boonen (1731-1780), in de echt verbonden met haar neef Johannes 
Breur.90 Je zou dan ook met zekerheid kunnen stellen dat de Dordtse koopman, reder, 
scheepsbouwer of bestuurder altijd op de een of andere manier verbonden was aan andere 
vooraanstaande Dordtse families.  
 Door huwelijken te arrangeren probeerden families hogerop te komen, familiekapitalen 
of belangen veilig te stellen, of men wilde krachten bundelen en bedrijven laten fuseren, zodat 
het marktaandeel zou groeien. Dionisius van Eysden (1708-1777) was de zwager van Hendrik 
Boonen (1705-1779) en samen richtten zij de houthandelsfirma Boonen & Van Eijsden op in de 
loop van de achttiende eeuw. In 1809 zou de familie Boonen nog een vennootschap oprichten 
samen met de firma G. van Hoogstraten & Zonen.91 Ook nu was het zo dat de families Boonen, 
Van Eijsden en Van Hoogstraten op de een of andere manier aan elkaar verbonden waren door 
                                                            
86 Voor het huwelijk tussen Samuel en Geertrui, zie: RAD, Doop-, trouw- en begraafboeken van Dordrecht 
11, 1703-1811-KIE-MAR Doopakten Dordrecht, inv. 8-10, Doopinschrijving Adriana, 30-12-1772. Voor het 
huwelijk tussen Hester en Arnoldus, zie: RAD, Doop-, trouw- en begraafboeken van Dordrecht 11, 1703-
1811-MAR-RAN Doopakten Dordrecht, inv. 8-10, Doopinschrijving Geertruij, 02-10-1770.  
87 RAD, Burgerlijke stand en bevolking van Dordrecht 256, inv. 232, aktenr. 155, Overlijden Adriana Crena, 
27-02-1842.  
88 SRM, 113.1.02 Archief van het gerecht van Oudshoorn 1592-1811, Protocol van opdrachten, 
overdrachten en kustingbrieven 1592 – 1811, inv. 28, Oudshoorn 11-11-1801.  
89 SRM, 113.1.02 Archief van het gerecht van Oudshoorn 1592-1811, Protocol van opdrachten, 
overdrachten en kustingbrieven 1592 – 1811, inv. 27, Oudshoorn 07-05-1791.  
90 Voor het huwelijk tussen Willem en Maria Hardus, zie: RAD, Gerecht van Dordrecht 9, inv. 1666, 
Overdracht 23-10-1770. Voor het huwelijk tussen Cornelia Boonen (jaartallen onbekend) en Johannes 
Breur (jaartallen onbekend), zie: RAD, Doop-, trouw- en begraafboeken van Dordrecht 11, 1703-1811-AA-
BRU Doopakten Dordrecht, inv. 8-10, Doopinschrijving Elisabeth 17-09-1788.  
91 RAD, Firma Boonen & Van Hoogstraten & Zoon 226, inv. 1, Onderhandse akte waarbij C.W. Boonen, 
H. Boonen en I. Boonen, firmanten van 'Boonen & Van Eijsden & Co' overeenkomen per 1 januari 1809 een 
vennootschap aan te gaan met 'G. van Hoogstraten & Zoon'.  
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huwelijken. De zakenpartners Dionisius en Hendrik trouwden met twee zussen uit de familie 
Bootsman en lieten hun kinderen trouwen met belangrijke families.92 De dochter van Dionisius 
van Eijsden trouwde met Jacob Staets van Hoogstraten en de zoon van Hendrik Boonen werd in 
de echt verbonden met Elisabeth Hardus.93 De oma van Jacob Staets van Hoogstraten was een 
Hardus, waardoor de cirkel rond is.94 
 Dat er sprake was van familiebanden en connecties tussen de Dordtse koopmannen, 
bestuurders en reders, is ook logisch wanneer je bedenkt dat het Dordtse maritieme bolwerk 
vaak in dezelfde buurten of straten woonde. Zo verkocht Jan van der Linden op 22 december 
1767 een huis aan de koopman Johannes Uitterlimmigen. In het pand ernaast zat de firma 
Vriesendorp & Kool.95 Op 23 oktober 1770 werd door Maria Hardus een huis aan de 
Wolwevershaven verkocht aan de houthandelaar Isaac Morjé. De buren waren Aart van der Kaa 
en Willem Kouwens, eigenaren van de firma Kouwens & Van der Kaa, stadsbestuurders en 
gelieerd aan de Vriesendorpen.96 De reder Aart van der Kaa (1767-1806), die ook lid was van het 
Comité van Koophandel, was namelijk de zwager van Cornelis Vriesendorp (1779-onbekend).97  
 Ook het Groot-koopmansgilde en de vrijmetselaarsloge La Flamboyante speelden een 
belangrijke rol in het maritieme Dordrecht.98 De meeste koopmannen die hierboven genoemd 
zijn, waren lid van het koopmansgilde of deze loge. La Flamboyante was in 1812 opgericht door 
de rijke Dordtse scheepsbouwer, reder en verzamelaar Jan Schouten.99 De vrijmetselaarsloge 
kende in de beginjaren een elitair karakter, waar rangen en standen vermoedelijk een 
belangrijke rol speelden.100 Verschillende Vriesendorpen waren lid, evenals telgen uit het 
koopmansgeslacht Van Wageningen. Ook in het culturele leven van de stad kwamen de gegoede 
                                                            
92 Hendrik Boonen trouwde met Neeltje Bootsman (1704-1781), zie: RAD, Doop-, trouw- en 
begraafboeken van Dordrecht 11, inv. 8-10, Doopinschrijving Catrina 03-07-1735. Dionisius van Eijsden 
trouwde met Janna (Johanna) Bootsman (1712-1791), zie: RAD, Doop-, trouw- en begraafboeken van 
Dordrecht 11, 1703-1811-BRU-GRO Doopakten Dordrecht, Doopinschrijving Gerardina Maria 28-04-1752.  
93 Voor het huwelijk tussen Jacobus Staets van Hoogstraten en Apolonia van Eijsden (1739-1792), zie: 
RAD, Verenigd arme wees- en nieuw armhuis 18, inv. 114, Authentiek uittreksel uit (…) dit wordt 
herroepen, 1814. Voor het huwelijk tussen Johannes Boonen (1731-1780) en Elisabeth Hardus, zie: RAD, 
Doop-, trouw- en begraafboeken van Dordrecht 11, 1703-1811-AA-BRU Doopakten Dordrecht, inv. 8-10, 
Doopinschrijving Anna Margaretha 09-04-1773. 
94 RAD, Doop-, trouw- en begraafboeken van Dordrecht 11, inv. 8-10, Doopinschrijving Gerrit 24-07-1715. 
95 RAD, Gerecht van Dordrecht 9, inv. 829, 11102, 22-12-1767. 
96 RAD, Gerecht van Dordrecht 9, inv. 1666, Overdracht 23-10-1770. Voor de connectie tussen Van der Kaa 
en Kouwens, zie: K. Weltevrede e.a, Dordtenaren onder Napoleon. Aspecten van het dagelijks leven tijdens 
de inlijving en de bevochten vrijheid 1810-1815 (Dordrecht 2015) 109. 
97 RAD, Doop-, trouw- en begraafboeken van Dordrecht 11, inv. 8-10, Doopinschrijving Clasina Anthonetta 
Wilhelmina 29-07-1810. 
98 RAD, Gilden en confrérieën 16, 1.7 Grote of Groot koopmansgilde. 
99 RAD, Collectie van handschriften 150, inv. 1906, Zes brieven van Jan Schouten aan mr. H. Nienhuis, 
hoogleraar te Groningen, betreffende vervaardiging van maçonnieke penningen en diploma's en één brief 
aan ? betreffende de uitlening van boekwerken, 1836-1849. Zie verder: RAD, Collectie van handschriften 
150, inv. 3842, ‘Maritieme geschiedenis van (…) vrijmetselaarsloge La Flamboyante, 2006.  
100 Vrijmetselaarsloge La Flamboyante Dordrecht, Lezing gehouden door Teun de Bruijn op zondag 9 
september 2012 tijdens de Open Monumentendagen in de Munt, 
<http://www.flamboyante.nl/docs/jan_schouten_lezing.pdf>, 5, 6. Geraadpleegd op 15-12-2015. 
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burgers vaak bij elkaar in bijvoorbeeld het literaire genootschap Diversa Sed Una, dat tevens 
was opgericht door Jan Schouten op 6 februari 1816. Er werden vergaderingen en voordrachten 
gehouden, diners georganiseerd en culturele uitstapjes gemaakt.101 Hier hield Schouten geregeld 
voordrachten van zijn gedichten. In zijn dichtwerken kwam vaak een uitgesproken mening terug. 
Opvallend is bijvoorbeeld het stuk waarin hij zich distantieerde van de adel: 
 
Maar 'k acht den Adel niet, hoe hoog zijne afkomst rijz', 
 Die, hunkrend naar ontzag en kruipend eerbewijs, 
Een elk, van wien hij 't wint in tal van stamkwartieren, 
 In 't stof vertreden wil als redelooze dieren; 
 Die op zijne afkomst pocht, als of 't iets groots bewees, 
 Dat hij, toevallig, uit een schooner aardkluit rees! 
 Wat! zou de distelstruik den gloed der roos verdooven, 
 Al schoot hij welig op in vorstelijke hoven? 
 De grond, waarop hij bloeit, verheft zijn waarde niet: 
 Hij 's distel, en niets meer! voor ieder, die hem ziet; 
 De roos blijft altijd roos en waassemt wierookgeuren, 
 Al stond ze ook, ongeacht, in 't kerkhofgras te treuren.102 
 
Een opmerkelijk gedicht, temeer omdat juist de koopmannen en reders in de laatste decennia 
van de achttiende eeuw en begin van de negentiende eeuw zich een adellijke allure toe-eigenden 
door bijvoorbeeld heerlijkheden te kopen. Hierbij kan bijvoorbeeld gedacht worden aan de 
familie Blussé die begin negentiende eeuw de ambachtsheerlijkheid Oud-Alblas kocht.103 Er 
bestond altijd een zeker spanningsveld tussen de adel en de gegoede burgerij, zeker in de late 
achttiende en begin negentiende eeuw. De revolutie was dan wel gestart met als doel deze oude 
machtsverbanden te doorbreken en het ancien régime te vervangen, in de praktijk bleek dit 
veelal meer ideaal dan werkelijkheid en onderging het Dordtse maritieme bolwerk geen grote 
veranderingen. 
 
 
 
                                                            
101 Het Geheugen van Nederland, Diversa sed Una: verzameling van een letterkundig genootschap, 
<http://www.geheugenvannederland.nl/?/nl/collecties/diversa_sed_una/genootschap>, geraadpleegd op 
15-12-2015. 
102 G.S. Leenman van der Kroe en J.W. IJntema, Vaderlandse letteroefeningen (Amsterdam 1820) 265, 266.  
103 RAD, Collectie van bescheiden met betrekking tot de familie Blussé van Oud-Alblas 100, inv. 1983, 
Stukken betreffende het eigendom van de ambachtsheerlijkheid Oud-Alblas door  de familie Blussé van 
Oud-Alblas. 
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2   De Bataafse Tijd, 1795-1806 
 
Inleiding 
De Republiek kreeg na 1780 een zware klap te verduren. Relatief gezien was de positie van de 
Nederlanden op het internationale toneel al zwakker geworden gedurende de achttiende eeuw. 
De Republiek kreeg echter na 1780 met nog een probleem te maken, namelijk een scheuring in 
de politiek. Deze ontwikkelingen, en de nationale gebeurtenissen na 1780, zullen in de eerste 
paragraaf van dit hoofdstuk centraal staan. Daarna zal worden ingezoomd op Dordrecht en zal 
antwoord worden gegeven op de vraag hoe het Dordtse maritieme bolwerk, verenigd in het 
Comité van Koophandel, antwoordde op de veranderingen in de jaren 1795-1806 en wat voor 
weerslag dat had op de Dordtse maritieme sector.104 
 
De nationale ontwikkelingen, 1795-1813 
De decennia voor 1795 werden gekenmerkt door (inter)nationale politieke spanningen en 
onrust. De Republiek was als economische wereldmacht in de loop van de achttiende eeuw 
overschaduwd door Groot-Brittannië en het werkloosheidsniveau steeg hard onder de 
Nederlandse bevolking. De nijverheid nam af en van de nog wel stijgende financiële sector had 
alleen de regentenklasse profijt.105 Het debacle van de Vierde Engels-Nederlandse Oorlog (1780-
1784) was de spreekwoordelijke druppel die de emmer deed overlopen. Het verlies zorgde voor 
een algehele onvrede onder de bevolking en de groep tegenstanders van stadhouder Willem V 
(1748-1806) – die zich de ‘patriotten’ noemden – groeide gestaag.106  
 Het pamflet Aan het volk van Nederland van de adellijke heer Joan Derk van der Capellen 
tot den Pol (1741-1784) zou die tendens alleen maar versterken.107 De patriotten kwamen recht 
tegenover de orangisten te staan in hun machtsstrijd. De patriotse partij streefde naar een 
herstel van de oude vrijheden en het doorbreken van de ondoorzichtige bestuursstructuren van 
de Republiek. Voornamelijk wilden zij de militaire macht van de stadhouder beperken.108 In de 
grote steden werden patriotse milities opgericht die met hun machtsvertoon de bevolking 
wilden intimideren en het orangistische grauw in bedwang probeerden te houden. Een 
burgeroorlog dreigde. Op 28 juni 1787 vond de beroemde gebeurtenis bij Goejanverwellesluis 
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plaats. Prinses Wilhelmina (1751-1820) werd op weg naar Den Haag staande gehouden door 
een patriots vrijkorps. Daar werd zij een tijd vastgehouden in de woning van een zuivelboer al 
zittend op een stapel kazen. Willem V was namelijk het onrustige Den Haag met zijn gezin 
ontvlucht en verbleef sinds 1785 in het meer orangistische Nijmegen.109 Wilhelmina van Pruisen, 
de vrouw van de stadhouder, kon zich niet neerleggen bij dit ‘ballingschap’ en vertrok in 1787 
naar Den Haag om persoonlijk te zorgen voor een doorbraak.110 Zoals bleek, zou zij de stad niet 
bereiken. 
 Wilhelmina vatte het incident bij Goejanverwellesluis op als een grove belediging en riep 
de hulp in van haar broer, de Pruisische koning. Die schoot haar zus te hulp en herstelde de orde 
met behulp van zijn leger. Dit was echter niet voor lang. De patriotten waren dan wel 
uitgeweken naar Frankrijk, daar wachtten ze echter het juiste moment af om toe te slaan. Met 
behulp van een Frans leger trokken de patriotten op naar het noorden en verdreven de 
orangisten. Deze Bataafse Revolutie zorgde voor het vertrek – of wellicht beter gezegd de 
vlucht – van stadhouder Willem V naar Groot-Brittannië. Dit was het begin van Bataafs-Franse 
Tijd in Nederland.111  
 Nadat de revolutie was geslaagd, rees de vraag wat er precies met het behaalde succes 
gedaan moest worden.112 Drie jaar lang voerde de gezaghebbers er een moeilijke politieke 
discussie over.113 In de praktijk vonden er, vooral na 1799, grote veranderingen plaats op 
institutioneel gebied. Steden verloren hun zelfstandigheid en de ene grondwet volgde de ander 
in rap tempo op.114 In 1799 werd de Republiek opnieuw ingedeeld in departementen (zie bijlage 
1 voor een bestuurlijk overzicht van de Nederlanden in de jaren 1795-1815). Deze indeling zou 
nog enkele malen worden gewijzigd gedurende de Bataafs-Franse Tijd. In de steden werden kort 
na 1795 Comités van Koophandel opgericht, verenigingen van voorname heren die bij elkaar 
kwamen en praatten over de handelsaangelegenheden van hun stad. Deze Comités van 
Koophandel waren verantwoording schuldig aan het hoofdcomité in Den Haag.  
In de grondwet van 1798 werden formeel de stedelijke gilden opgeheven. In de praktijk kwam 
daar echter niets van terecht. Onder andere namen zetten zij hun werkzaamheden voort.115 
Verder werd in het eerste grondwetsontwerp van 1798 de soevereiniteit van het land gegeven 
aan het volk, bestaande uit stemgerechtigde burgers. In de praktijk zou echter blijken dat van 
alle idealen weinig terecht zou komen. Zo werd het stemrecht steeds exclusiever gemaakt.116 
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 De Republiek werd na 1795 in een zeer lastige internationale positie gebracht. Aan de 
ene kant was het noodzakelijk om de handel zoveel mogelijk draaiende te houden, aan de andere 
kant was het nodig de Franse bondgenoten te steunen in hun streven de Engelsen door 
economische acties schade te berokkenen.117 Zoals Brugmans het mooi samenvat in zijn werk, 
was de Bataafs-Franse Tijd voor de Nederlandse handelaar niets anders dan ‘een bonte 
wisseling van gebods- en verbodsbepalingen, nu een verscherpt, dan weer verzwakt of 
ingetrokken’, waar ‘de Hollandse handelaar als tegenspeler (…) zoveel mogelijk tussen de mazen 
van het net tracht door te glippen’.118 Toen in 1795 de Bataafse Republiek werd uitgeroepen, 
namen de Engelsen meer dan honderd Hollandse handelsschepen in beslag. Groot-Brittannië 
had echter de Nederlandse markten nodig, waardoor op 3 september 1796 werd verklaard dat 
de handel en vaart met neutrale vlag tussen Groot-Brittannië en de Republiek vrij zou zijn, 
evenals de export van goederen exclusief oorlogsuitrustingen. De Republiek verbood echter wel 
de invoer van Engelse goederen, tenzij ze voor 16 september waren gekocht.119 Het zou niet 
verbazen dat er door de Nederlandse handelaren mogelijk gesjoemeld werd met de 
aankoopdatum van de goederen.120 Zo valt bijvoorbeeld in de Leeuwarder Courant van 23 
oktober 1798 te lezen over ‘de schadelykheid van de tegenwoordige Neutraale Vaart op deze 
Republiek en transitioren handel, waar door op eene ongepermitteerde wyze allerlei zoort van 
Engelsche goederen worden ingevoerd’.121 
 Hier kwam in 1798 echter allemaal een einde aan. Het Bataafs gouvernement vaardigde 
een decreet uit ‘betreklyk het verbod van invoer van Engelsche goederen, een generaal verbod 
van alle Engelsche goederen, hoegenaamd, steenkolen alleen uitgezonderd (…) dat dezelve noch 
te water noch te lande na den 15 november aanstaande binnen deze Republiek zullen mogen 
worden ingevoerd’.122 Uitgezonderd waren koloniale waren, waardoor er nog steeds 
mogelijkheden tot smokkelhandel bestonden.123 In het decennium na 1795 volgde dan weer een 
versoepeling van de wet- en regelgeving omtrent de in- en uitvoer, en dan weer een 
aanscherping. Na de Vrede van Amiens (1802) volgde een periode van enig economisch herstel, 
die echter van korte tijd zou zijn. Op 19 mei 1803 nam Groot-Brittannië Nederlandse schepen in 
beslag die in Engelse havens aangemeerd lagen, waarop het Staatsbewind hetzelfde deed met 
Engelse schepen.124 Echter, de Nederlandse handelaren vonden keer op keer mogelijkheden om 
hun commercie voort te zetten. Zo werd in de zomer van 1803 de export van kaas verboden naar 
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alle landen, behalve Frankrijk en Spanje. In de Republiek ging een storm van protest op tegen 
deze maatregel. De Fransen waren hier mogelijkerwijs toch gevoelig voor en stonden een half 
jaar later toe dat de kaas ook naar de Verenigde Staten mocht worden geëxporteerd. Op die 
manier werden de Verenigde Staten een van de grootste leveranciers van kaas aan Europa, 
waaronder de grote vijand Groot-Brittannië.125 Indirect kwamen de Hollandse kazen dus toch in 
Groot-Brittannië terecht. In de onderstaande grafiek (grafiek 1) kun je zien hoe na 1803 de 
uitvoer sterk steeg dankzij de Vrede van Amiens (1802). 
 
 
Grafiek 1 – Overzicht van de in- en uitvoer van Nederland in de jaren 1803-1809 (bron: Brugmans, 
Paardenkracht en mensenmacht, 30). 
 
Het is dus niet zo dat de in- en uitvoer geheel stil kwam te liggen in het eerste decennium van de 
Bataafs-Franse Tijd. Zelfs in tijden waarin de spanningen hoog opliepen, slaagden de 
Nederlandse handelaren erin hun commercie gedeeltelijk voort te zetten of zelfs hoge winsten te 
boeken. Dit ging dan vaak via een omweg. Engelse goederen bereikten de Republiek met behulp 
van neutrale schepen en Nederlandse vrachten bereikten Groot-Brittannië via andere landen, 
zoals Denemarken. Ook omkoperij en smokkelarij speelden hierin een rol.  
 Op 31 mei 1805 werd in Nederland feitelijk het Continentaal Stelsel ingevoerd, hoewel 
die officieel pas in 1806 werd geïntroduceerd. Het eenhoofdige landsbestuur met Rutger Jan 
Schimmelpenninck (1761-1825) als raadpensionaris vaardigde eind mei 1805 een wet uit die 
alle in- en uitvoer verbood zonder geldig certificaat, zelfs van en naar neutrale havens.126 Maar 
ook nu weer bleef de handel met landen die op de zwarte lijst stonden, doorgaan, omdat de 
nieuwe koning van Nederland, Lodewijk Napoleon Bonaparte (1778-1846), de smokkelhandel 
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oogluikend toestond.127 Ook het nieuwe decreet van 15 december 1806 veranderde hier niet 
veel aan. Die bepaalde dat schepen pas mochten uitvaren wanneer zij beschikten over een 
vergunningsbewijs uitgegeven door de koning. Lodewijk Napoleon was echter zeer vrijgevig en 
deelde de vergunningen guller uit dan zijn oudere broer Napoleon wenste.128 
 Het Continentaal Stelsel zorgde ervoor dat de zeehandel uiteindelijk sterk zou 
verminderen, ondanks het feit dat Lodewijk Napoleon de smokkelhandel bleef aanmoedigen.129 
In januari 1808 werden door Lodewijk alle havens van het Koninkrijk Holland afgesloten voor 
alle schepen.130 Deze ontwikkeling is duidelijk in grafiek 1 terug te zien. De totale in- en uitvoer 
zou na 1808 sterk dalen om in 1809 weer licht te stijgen. Dat kwam door een versoepeling van 
de regelgeving. Zo werd de handel met Frankrijk in juni 1809 hersteld door een keizerlijk 
decreet en mochten tweeënvijftig artikelen weer worden geëxporteerd naar onzijdige landen via 
Hollandse of neutrale schepen.131 Het valt op dat de decreten en regelingen omtrent de in- en 
uitvoer zich in deze periode in rap tempo afwisselden. Toen in juli 1810 Nederland werd 
ingelijfd bij Frankrijk, gaf men de feitelijke doodklap aan de overzeese handel. Alle commercie 
met Groot-Brittanië – in welke vorm of via welke weg dan ook – was verboden en de koloniale 
handel was aan strikte voorwaarden gebonden. Om uit te varen was nu een keizerlijke licentie 
noodzakelijk en de Nederlandse kustvaart was alleen toegestaan aan Franse schepen. De 
Fransen waren in de praktijk ook vrijwel de enigen die een keizerlijke licentie tot uitvaren 
ontvingen.132 De zeehandel met Nederlandse schepen kwam in de jaren 1811-1813 dan ook 
nagenoeg tot stilstand.  
 Hierbij moet ook gezegd worden dat zelfs de in- en uitvoer van en naar Frankrijk na de 
inlijving niet vrij was. De douanelinie, lopend langs de Waal tot aan het Brouwershavense Gat in 
Zeeland, werd pas in oktober 1812 opgeheven.133 De Dordtse Comitéleden stelden in een van 
hun stukken dan ook vast of ze ooit nog eens zouden meemaken dat de Fransen terecht hun 
broeders genoemd mochten worden.134 De douanelinie ten oosten van Nederland bleef echter 
gehandhaafd. Zo bleven Lübeck, Bremen en Hamburg van West-Europa gescheiden, net als het 
gebied rechts van de Rijn.135 Tenslotte vond er in de jaren 1810-1811 een handelscrisis plaats, 
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gestart door de faillissementen van een koopmanshuis in Lübeck en firma De Smeth uit 
Amsterdam.136 Hierdoor werd het vertrouwen dat de handelaren in de economie hadden, 
geschaad en steeg het aantal faillissementen in 1810 in Nederland tot 225, het hoogste aantal in 
de periode 1795-1810.137  
 In deze paragraaf is voornamelijk ingegaan op de zeehandel van de westelijke provincies. 
Logischerwijs kregen die de hardste klappen te verduren tijdens de Franse Tijd, onder andere 
door het Continentaal Stelsel. De binnenlandse handel, hetzij via de rivieren, hetzij over land, 
kon zich beter handhaven en in enkele gevallen zelfs profiteren van de belemmeringen in de 
zeehandel. Zo bloeide de graanhandel van ’s-Hertogenbosch op in de Franse Tijd doordat de 
overzeese handel geschaad werd door de moeilijke in- en uitvoerregelingen.138 Deze periode in 
de Nederlandse geschiedenis heeft er dan ook gedeeltelijk voor gezorgd dat de landgewesten 
met hun landbouw en nijverheid belangrijker werden voor de Nederlandse economie en er een 
basis gelegd werd voor een nieuwe economische structuur.139   
 Dit was logischerwijs een indirect of bijgevolg van de politieke besluiten die werden 
genomen door Napoleon en zijn ambtenaren. Zoals J.L. van Zanden en A. van Riel het 
omschrijven in hun boek, vertoonde de ontwikkeling van de economie ‘in tal van opzichten de 
weerslag van de politieke en militaire woelingen van deze jaren’.140 Het primaire doel van 
Napoleon was om de Engelsen op elk denbaar gebied te schaden. Met de wensen van de 
Nederlandse handelaren en schippers werd minder rekening gehouden. Zo werd tijdens de 
laatste jaren van de inlijving de Nederlandse binnenvaart gelijk gesteld aan de kustvaart, die 
reeds door de Franse schepen werd gedomineerd zoals we hierboven al zagen. Verder besloten 
de Fransen dat de Zuiderzee als ‘haute mer’ zou worden aangeduid met als gevolg dat de havens 
aan de Zuiderzee voorzien werden van douanestations.141 Toch vormde het Continentaal Stelsel 
en de afsluitingspolitiek van Napoleon niet de doodsteek voor de Nederlandse maritieme 
sector.142 Die was reeds in 1780 begonnen toen de Republiek door allerlei institutionele 
problemen en een gedecentraliseerd bestuur niet meer adequaat kon reageren op fundamentele 
economische en financiële problemen, waardoor het land zwakker en zwakker werd en zich 
nauwelijks meer kon verdedigen.143 De Vierde Engels-Nederlandse Oorlog (1780-784) was, zoals 
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eerder al gezegd, de druppel die de emmer deed overlopen. De relatieve achteruitgang van 
Nederland na 1780 veranderde in een absolute achteruitgang door de Bataafs-Franse Tijd.  
 
Dordrecht in 1795  
Hoe verliep deze roerige periode van oorlogen en revoluties in een van de belangrijke maritieme 
knooppunten van de Republiek, Dordrecht? 
Op maandag 19 januari 1795 trokken Franse troepen Dordrecht binnen in navolging van andere 
grote Hollandse steden, waar de revolutionairen de stadhoudersgezinde stadsbestuurders 
hadden afgezet. De Franse generaal Pierre Osten (1758-1814) installeerde een nieuw bestuur, 
de Provisionele Raad, ter vervanging van het oude dat ‘slechts uit aanhangers van de 
stadhouderlijke partij’ bestond.144 Even daarvoor waren de nieuwe bestuurders aan de Dordtse 
bevolking voorgesteld in de Grote Kerk, alwaar de leden van de Provisionele Raad door de 
inwoners waren toegejuicht.145 De Raad handelde echter voorzichtig. Radicale revolutionairen 
hadden geëist dat negentien aanhangers van de vroegere stadhouder gearresteerd zouden 
worden, maar het stadsbestuur ging hier niet op in. In de praktijk verloren weinig ambtenaren 
hun ambt. In opdracht van hoger geplaatsten voerde de Raad echter enkele wezenlijke 
veranderingen door. Het stapelrecht en de gilden werden afgeschaft, andere middeleeuwse 
privileges en rechten werden opgeheven en de ambten in het stadsbestuur werden niet meer 
bezet door erfelijke regenten, maar door gekozen vrije burgers.146 Het laatste was meer ideaal 
dan werkelijkheid. Zoals nog zal blijken, bleven de ambten voornamelijk bezet door oude 
Dordtse patriciërs en koopmannen.  
 De grootste veranderingen vonden plaats op politiek en bestuurlijk gebied. Na de 
omwenteling van 1795 was het grotendeels gedaan met de relatieve zelfstandigheid van 
Dordrecht. Het gedecentraliseerde gezag van de Republiek maakte plaats voor een 
gecentraliseerd bestuur. De macht die de Hollandse steden voorheen konden uitoefenen op het 
bestuur van de Republiek werd beduidend minder. Na 1795 werden de besluiten op nationaal 
niveau genomen in Den Haag. Dordrecht fungeerde hierbij als lokale bestuurseenheid en voerde 
de nationaal genomen besluiten uit. 
 
Oprichting van een Comité van Koophandel  
Vrijwel meteen na de revolutie verplichtte Den Haag de Dordtenaren om in navolging van 
andere grote (handels)steden een zogenaamd Comité van Koophandel op te richten, de 
voorloper van de Kamer van Koophandel. Deze Comités waren bedoeld om de gezamenlijke 
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belangen van de ondernemers en kooplieden te beschermen en te vertegenwoordigen. Na de 
afschaffing van de gilden was er behoefte aan een dergelijk orgaan. Samuel Crena, een 
vooraanstaand Dordts burger en lid van de Provisionele Raad van Dordrecht, verklaarde in de 
vergadering van de Raad dat het hem voorkwam ‘dat het aanstellen van zodanige commités in 
alle steden van Negotie tot groot nut van d’algemeene welvaard van dit land zijn kan’ en ‘dat den 
Raad daarom niet behoord uit te stellen dit in werking te brengen en aan te stellen een zodanig 
committé bestaende uijt vijf burgers dezer stadt, te weeten 1 uijt dezer Raadt en vier uijt andere 
Burgers’.147 
 Wat opvalt, is hoe snel het Comité van Koophandel opgericht werd in Dordrecht. Op 17 
februari 1795 werd de Provisionele Raad verzocht om Samuel Crena’s verzoek tot de oprichting 
van een dergelijk comité te bespreken. De volgende dag zou dit al gebeuren en tijdens deze 
raadsvergadering werd zijn idee goedgekeurd.148 Vervolgens kwamen de heren J. van der Elst, N. 
Roodenburgh, B.H. Muller, P. Morjé en A. la Coste na vijf dagen bij elkaar in het woonhuis van 
Van der Elst in wat de eerste vergadering van het Comité van Koophandel zou worden. Van der 
Elst zou worden gekozen als president en La Coste als voorlopig secretaris. De taak die ze 
meekregen leek op het eerste gezicht vrij eenvoudig, namelijk om ‘te correspondeeren met het 
Committé Centraal in den Haag en te handelen over de wezenlijke commerciëele belangen van 
deeze stad en van het geheele land’.149 
Dit bleek echter gemakkelijker gezegd dan gedaan. In verschillende delen van de stad 
lagen molens stil, omdat de voorraden op waren. Handelaren klaagden voortdurend over de 
ondeugdelijkheid van de beurtschippers en de heren van het Comité waren hier zodoende zeer 
druk mee.150 In de vergadering van 23 februari 1795 werd bijvoorbeeld gesproken over de 
aanstelling van een nieuwe beurtschipper op de vaart richting Nijmegen. ‘De noodzaaklijkheidt 
van de koophandel vorderde dat een bekwaam en Eerlijk schipper daartoe aangesteld wierdt.’151 
Het Comité koos voor Abraham van Doesburgh, maar nog geen vier maanden later zou hij al 
worden ontheven van zijn taak. Menig Dordts koopman was ontevreden over hem en gaf te 
kennen dat ze hun lading niet aan hem kon toevertrouwen. Het Comité koos ervoor Van 
Doesburgh te ontslaan en weer een nieuwe beurtschipper aan te stellen, Jacobus Teunisse. 
Belangrijk is de lijst met namen van ondernemingen en kooplieden die de aanstelling van de 
nieuwe beurtschipper goedkeurden en ondertekenden. Onder andere Hendrik Vriesendorp & 
Zoon, A. la Coste, Jakob van Wageningen, W.N. Kouwens, R. Vogelsang en Joan Castendijk 
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tekenden de lijst.152 Deze koopmannen waren allemaal lid van het maritieme bolwerk en hebben 
een stempel gedrukt op het maritieme verleden van Dordrecht.  
 
‘De welvaart van ons land te doen herleven’ 
De inwoners van de Republiek merkten dat het economisch minder ging.153 Dat blijkt 
bijvoorbeeld uit de onderstaande spotprent, waarop de Nederlandse Comités van Koophandel 
belachelijk werden gemaakt. De heren probeerden de vervallen staat van de economie vergeefs 
‘op te lappen’. Ook het Dordtse Comité deed hier een poging toe. De heren kwamen met ideeën 
en voorstellen om het tij te doen keren. In september 1795 werd in de vergadering van het 
Comité bijvoorbeeld gesproken over de mogelijke oprichting van een ‘algemeene commissie ter 
beraming van middelen om den koophandel 
en de zeevaart te doen herlevendigen’.154 
Crena had daarover reeds 
gecorrespondeerd met het Comité van 
Koophandel in Den Haag.  
 
Afbeelding 1 – Spotprent op het ‘Committé 
van Koophandel en Zeevaart’. De kooplieden 
met de zwavelstokjes en het kapotte zeil 
symboliseren het verval van de handel en 
zeevaart na de omwenteling van 1795. (Bron: 
Atlas Van Stolk, 18e eeuw, 5346-6a. Prent is 
vervaardigd in 1796, zie: 
<http://www.geheugenvannederland.nl/?/nl
/items/ATVS02:12022>.) 
 
Deze (nationale) commissie zou tot doel moeten hebben om ‘de beste middelen van de 
hand te geeven om (…) [de] Fabriquen en Trafiquen op alle waar mogelijke wijzen aan te 
moedigen en te herstellen’.155 Dat de nood hoog was, blijkt uit de toon waarop Crena de 
kooplieden en ‘representanten’ van de Bataafse Republiek aansprak. ‘Is het niet onzen plicht, 
Burgers Representanten, dat wij, eens alleen door den koophandel levende Natie, ook in tijds al 
onze vermogens aanwenden om die middelen, die kunde, die traditie, die voorzienigheijd ons 
geschonken heeft, te zoeken, de welvaart van ons land te doen herleven, en daar alle mogelijke 
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middelen [aanwenden om] onzen kwijnenden Koophandel op te beuren?’156 Om het goede 
voorbeeld te geven, zouden de leden van het Comité van Koophandel ‘zonder (…) eenig voordeel’ 
hun ambt moeten uitoefenen, vrijwillig dus.157 Feit was dat er door de slechte stadsfinanciën 
gewoonweg geen geld beschikbaar was om de heren te kunnen betalen. Ze moesten ‘dit alles als 
een werk van edelmoedigheid (…) beredderen’.158 
 Wat waren de mogelijke middelen om de algehele malaise van de Nederlandse 
koophandel en zeevaart te doen herleven? Of beter gezegd, welke mogelijkheden dachten de 
leden van het Comité van Koophandel te hebben om dat voor elkaar te krijgen? In Dordrecht 
werd daarover eind juli 1795 druk gesproken en gediscussieerd. Sleutelwoord in deze 
gesprekken was vrijhandel. De notabelen waren het erover eens dat daarnaar gestreefd zou 
moeten worden en dat ‘alle beletzelen en lasten tusschen Bondgenooten wierden weggeruimd 
en eene binnenlandsche vrijen handel tusschen de Ingezetenen den Respective provincien plaats 
hebben met waare broederschap’.159 De handel tussen Nederland en Frankrijk zou zonder 
verdere belemmeringen moeten kunnen plaatsvinden. Een tweede belangrijk punt was de 
handel met Groot-Brittannië. Die zou juist zwaarder belast moeten worden, omdat zij met haar 
‘Engelsche manufacturen’ de Europese binnenlandse markt verpestte, in ieder geval die van 
Nederland.160  
 Wat echter opvalt, is de traagheid waarmee besluiten werden genomen. Een jaar later, in 
juli 1796, werd nog steeds gesproken over de mogelijke opstelling van een Tractaat van 
Commercie met Frankrijk. Het Dordtse Comité van Koophandel verklaarde dat ze ‘deze zaak 
wederom bij de Commissie tot de Buitenlandsche Zaken leevendig gemaakt [had]’ en maakte 
zijn wensen nogmaals duidelijk bij het Departement van Koophandel, Zeevaart en Fabrieken in 
Den Haag.161 De omstandigheden waren er echter niet naar om een dergelijk traktaat snel op te 
stellen en te ondertekenen, aldus voorzitter A. Hubert namens het Departement van Koophandel, 
Zeevaart en Fabrieken. Wat als eerste zou moeten gebeuren alvorens een dergelijk 
commercietraktaat op te stellen, was het onderzoeken welke branches van de Nederlandse 
economie ‘de spoedigste verlichting dienen te genieten ter opbeuring onzer handel en 
fabrieken’.162 Vanzelfsprekend was dit voor de notabelen van de stad zonneklaar. De leden van 
het Comité, zoals Vriesendorp, waren op de een of andere manier bij de Dordtse handel 
betrokken en hadden er belang bij om zo spoedig mogelijk tot oplossingen te komen, waaronder 
het opstellen van een commercietraktaat.  
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 Dit nieuw op te stellen verdrag zou echter geen volkomen nieuw verschijnsel zijn. De 
Republiek had in haar geschiedenis al meerdere malen een traktaat gesloten met de Fransen, 
zoals in 1713 en 1740. In het jaar van de Vrede van Utrecht (1713) kwamen de Republiek en 
Frankrijk overeen dat er een hoge mate van handelsvrijheid tussen de beide landen in acht 
genomen zou moeten worden en dat de handelsschepen zonder verdere belemmeringen in 
elkaars havens zouden mogen aanmeren en handelen.163 In eerste instantie werd het traktaat 
van 1713 afgesloten voor de duur van vijfentwintig jaar, maar werd in 1740 verlengd. In 1795 
waren er dus plannen om het traktaat voor een tweede maal te hernieuwen, maar in oktober 
1796 was er nog steeds geen sprake van enkele voortgang.164  
Naast de ‘theoretische’ bedenksels om het probleem van de kwakkelende economie op te 
lossen zoals de hernieuwing van het handelsverdrag, droegen de leden van de Provisionele Raad 
van Dordrecht en het Comité van Koophandel meer praktische oplossingen aan. Een daarvan 
was de oprichting van een nationale scheepstimmerwerf in Dordrecht. Dit plan werd door de 
heer Mulder in de vergadering van het Comité op 23 december 1795 geopperd.165 De leden 
zagen wel iets in dit idee. Dordrecht was door de afschaffing van het stapelrecht al genoeg 
benadeeld en de oprichting van een scheepstimmerwerf zou deze pijn enigszins kunnen 
verzachten. Liever hadden de leden natuurlijk gezien dat het stapelrecht opnieuw ingevoerd zou 
worden.166 De heren besloten dat Mulder het idee voor moest leggen aan advocaat Vrolijkhert 
om samen met hem de mogelijkheden te onderzoeken en met een ontwerp te komen. Eind april 
1796 had Vrolijkhert alle documenten klaarliggen, zodat de raden van de stad erover konden 
vergaderen.167 Dat dit niet onopgemerkt bleef in Holland, blijkt uit een bericht in de Rotterdamse 
Courant van 25 juni 1796. Daarin stond dat het stadsbestuur van Rotterdam een bericht van de 
Provisionele Raad van Dordrecht had ontvangen, ‘inhoudende een Adres, door 1375 
Stemgerechtigde Burgers onderteekend, nopens het Stapelrecht, om hetzelve weder ingevoerd 
te krijgen, of wel te bekomen een scheepstimmerwerf, voor den Lande, binnen hunne stad, of 
eenig ander voorregt tot schadeloosstelling’.168 De Dordtenaren wilden hun stapelrecht terug of 
in ieder geval een schadeloosstelling of een compensatie voor de geleden schade. De stad besefte 
echter nog niet dat dit pas het begin was. 
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Wisselbrieven 
De jonge Bataafse Republiek had naast de kwakkelende economie met een groter probleem te 
kampen, namelijk de schuld aan Frankrijk. In het Tractaat van Alliantie van 16 mei 1795 werd 
afgesproken dat Nederland honderd miljoen frank moest betalen aan de Fransen ter 
compensatie.169 Toen de Republiek de eerste termijn van dertig miljoen wilde betalen, kwam ze 
echter negen miljoen tekort. Het landsbestuur wendde zich tot de steden om het resterende 
bedrag door middel van wisselbrieven bij de lokale handelaren en bankiers bij elkaar te 
verzamelen.170 Men deed ook een beroep op Dordrecht.  
 Het Dordtse Comité van Koophandel besefte maar al te goed dat een dergelijke oproep 
tot het accepteren van de wisselbrieven niet positief zou worden ontvangen in een stad die al 
geschaad was door de afschaffing van het stapelrecht. Het Comité begon allereerst met het 
opstellen van een lijst van lokale bankiers, kooplieden en kassiers die voldoende vermogend 
waren om de lasten van de wisselbrieven te kunnen dragen. Om van een grote opkomst 
verzekerd te zijn, stuurde de secretaris van het Comité een prikkelende uitnodiging: ‘De 
burger … wordt uit naam van ’t Comitté van Koophandel en Zeevaart verzogt op Maandag den 29 
juni 1795, namiddags 3 uren precies te compareeren in het Oude Manhuis in de Vriesestraat 
alhier, teneinde te delibereeren over zaken het algemeen belang betreffende.’171  
 Het moet voor het bonte gezelschap een deceptie zijn geweest toen bleek dat het 
simpelweg ging om de inhoud van hun geldbuidel. Ze gingen dan ook niet meteen akkoord met 
het voorstel en verklaarden ‘dat zijlieden (…) niet konden begrijpen, dat men bij ’t sluiten der 
alliantie iets zoude hebben gecontracteerd op een losse voet en zonder dat men de middelen in 
handen had om daaraan te kunnen voldoen’.172 Hoe had de Republiek een dergelijke alliantie 
kunnen sluiten zonder te weten of ze de hulp van Frankrijk zich ook daadwerkelijk zou kunnen 
permitteren? Ook in Rotterdam ging het er niet gemakkelijk aan toe. Het Rotterdamse Comité 
van Koophandel correspondeerde veelvuldig met Dordrecht over het onderwerp. In de Maasstad 
was ‘de quantiteijt den opgekomene (…) niet groot’, maar degene die wel waren afgekomen op 
de uitnodiging waren bereid om mee te werken, mits de hoogte van het bedrag niet nadelig was 
voor de commercie van de stad.173 Het Rotterdamse Comité besloot echter – waarschijnlijk door 
de lage opkomst – dat het beter was ‘in het geheel geen inteekening te doen, dan eene voor onze 
stad onvoldoende somme aan te bieden’.174 Er heerste nog te veel onduidelijkheid. Mede daarom 
stuurde Dordrecht de voorzitter van het Comité naar Den Haag om te zorgen voor opheldering. 
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 Een maand later was er nog steeds geen besluit genomen in Dordrecht over de 
wisselbrieven. Op 28 oktober 1795 spoorde de Staten-Generaal de kooplieden aan om eindelijk 
de wisselbrieven te accepteren.175 Dit maakte waarschijnlijk niet veel indruk bij de Dordtenaren. 
Op 31 december 1795 stuurde Den Haag wederom een brief ‘tot aansporing om deel te nemen 
in ’t accepteren van wissels voor het Gouvernement’.176 Nog steeds was er echter sprake van 
onzekerheid en onduidelijkheid, waardoor er afgesproken werd om een commissie in het leven 
te roepen.177 De voorwaarden voor het accepteren van de wisselbrieven waren namelijk niet 
voor elke stad hetzelfde en dat zat de inwoners van de maassteden dwars. Amsterdam had meer 
zekerheid gekregen en andere voordelen, zoals een aanpassing van de vermogensheffing onder 
de handelaren en rijken.178 Men wilde dezelfde voorwaarden. Op vrijdag 8 april 1796 leek er 
eindelijk schot in de zaak te komen. Een officiële commissie uit Den Haag sprak met de Raad en 
leden van het Comité. Dit bezoek had al een halfjaar eerder moeten plaatsvinden, maar was 
destijds niet doorgegaan. Toen de commissie vertrok hadden drieëntwintig Dordtse bedrijven de 
wissels geaccepteerd voor een gezamenlijk bedrag van 320 duizend gulden.179  
 Het is voor dit onderzoek belangrijk om te zien welke namen er op de lijst voorkwamen 
en hoeveel ze bijdroegen ‘ten bewijze van Burgertrouw en Liefde voor het Vaderland’.180 De 
bedragen schommelden rond de tien- tot twintigduizend gulden met een enkele uitschieter tot 
vijftigduizend, betaald door de redersfirma Gevers & Co. De stadsbestuurder en koopman 
Samuel Crena accepteerde voor vijftienduizend gulden aan wissels, J. Vriesendorp & Zn. zat aan 
de onderkant van de lijst met zevenduizend gulden en houthandelaar Morjé droeg tienduizend 
gulden bij. De Dordtse suikerraffinadeurs sprongen eruit, omdat ze allen een behoorlijk bedrag 
aan wissels accepteerden: Hordijk & Co., Van der Elst & Zn. en Becker en Van der Elst ieder 
twintigduizend gulden. Het valt op dat het leeuwendeel van de namen op de lijst een rol speelde 
in het stadsbestuur, hetzij in de Provisionele Raad, hetzij in het Comité van Koophandel. Crena 
en Vriesendorp zijn hierboven al genoemd, maar ook het Comitélid La Coste betaalde 
vijftienduizend gulden mee.181  
 
Het eerste decennium na 1795: de harde werkelijkheid  
Er werd door verschillende Dordtse raden en comités gezocht naar oplossingen voor de 
onzekere economische omstandigheden, van een handelstraktaat tussen de bondgenoten van 
Frankrijk tot de oprichting van een grote scheepstimmerwerf in de stad om de scheepsbouw te 
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bevorderen. Hadden de plannen en de genomen maatregelen echter een kans van slagen of 
waren het vergeefse pogingen om het zinkende schip drijvende te houden? 
 Een van de eerste problemen waar de handelaren en de gehele bevolking van Dordrecht 
tegenaan liepen, was een vermindering van de voorraden, zoals het graan. De nieuwe in 1799 
aangestelde Agent van de Nationale Oeconomie Goldberg correspondeerde veelvuldig met de 
maassteden over deze kwestie. De Dordtenaren en Rotterdammers waren bang dat er grote 
tekorten zouden ontstaan op de eerste levensbehoeften. Kooplieden uit de Zaanstreek 
informeerden Dordrecht al dat er bij hen veel molens stilstonden door voorraadtekorten.182 
Dordrecht wilde dit oplossen door met toestemming van het Franse bestuur duizenden lasten 
tarwe en rogge vanuit Vlaanderen te importeren.183 De maassteden maakten gelijk van de 
gelegenheid gebruik om nog eens duidelijk te maken aan de Agent van de Nationale Oeconomie 
hoe de tekorten ontstaan waren. Allereerst zorgde volgens hen de inkwartiering van het 
‘verbazend groot aantal Fransche Troepes’ tot veel moeilijkheden, omdat er een hoop extra 
monden gevoed moest worden, ‘terwijl daar tegen de gewone aanvoer word belet, vermids de 
vijand onze zeegaten in bezit heeft’.184 De Dordtenaren hadden zelf nauwelijks genoeg te eten en 
de Franse troepen maakten dit er niet gemakkelijker op. Alsof dit niet al zorgelijk genoeg was, 
kreeg Dordrecht te maken met een slechte aardappeloogst. ‘De inzameling der aarddappelen, het 
gewoon voedsel der armen, belooft door het ongunstige weder weinig, waardoor dan ook de 
eene behoefte den anderen opvolgt en vergroot.’185 De winter kwam eraan en het hoge aantal 
werkelozen, de tekorten, de hoge prijzen voor de eerste levensbehoeften zorgden ervoor dat de 
situatie eind 1799 zeer gespannen was. De minder vermogenden konden hun gezin en huis niet 
meer onderhouden: ‘De tegenwoordige omstandigheeden (…), de toestand der commercie, dit 
alles werkt mede om het ongelukkig lot van den minvermogenden Burger ondraaglijk te 
maken.’186 Er zouden zeer zware tijden aankomen, wanneer er geen actie ondernomen zou 
worden en het Franse bestuur de Hollandse steden zou weigeren graan te importeren vanuit 
Vlaanderen.  
 Dordrecht leek in een vicieuze cirkel te verkeren. Door de slechte oogst raakten de 
voorraden op, waardoor de (beurt)schippers minder werk hadden en het aantal werkelozen in 
de handels- en transportsector groeide. Dit zorgde voor onrust. Zo klaagde de Leuvense 
beurtschipper bij het Dordtse Comité dat hij te weinig lading had om de kost te kunnen 
verdienen en de weinige vracht die hij wel kon krijgen, werd door twee Brabantse schippers 
naar Dordrecht verscheept. De Comitéleden verklaarden echter dat ze er weinig aan konden 
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doen, omdat er hoe dan ook weinig vracht was tussen Leuven en Dordrecht en bovendien 
konden de Dordtse heren de handelaren in Leuven niet verbieden om vracht met Brabantse 
schippers mee te sturen.187 Enkele weken later, op 10 oktober 1798, werd er een rekest 
ingediend door de Dordtse boeierschippers onder leiding van Jan Korthals om te zorgen voor 
een verhoging van het aantal vrachten. Ook hier stuurde het Comité als antwoord terug dat ze 
hier niets aan konden doen, omdat het niet in hun handen was.188 Wie de notulen uit deze jaren 
leest, krijgt de indruk dat het Comité van Koophandel een machteloos was en voornamelijk bezig 
was met het aanstellen van beurtschippers en het beantwoorden van brieven.189  
 Naast de meer praktische problemen als voorraadtekorten en weinig vrachten, zorgde de 
ingewikkelde wet- en regelgeving in de Bataafs-Franse Tijd voor problemen. Er is reeds 
aandacht geschonken aan het feit dat de Bataafse Republiek vrijhandel wenste tussen de 
geallieerde landen, maar daar was in het voorjaar van 1797 nog steeds geen sprake van. Niet 
alleen Nederland wenste een versoepeling van de regelgeving, ook de Belgen waren van mening 
dat er iets moest gebeuren. Op 25 februari 1797 beklaagden Brusselse kooplieden door middel 
van een petitie zich over de belemmeringen die er waren tussen Nederland en België. Ze 
begrepen niet waarom er sprake was van strenge wetgeving tussen bondgenoten: ‘La Navigation 
et le Commerce etant la source des Richesses et prosperites de L’Etat.’190 De scheepvaart en 
handel zorgden voor rijkdom en voorspoed. Waarom zagen de machthebbers dat niet in? 
Gesprekken over de mogelijke invoering van een handelstraktaat bleven echter nog jarenlang 
gevoerd worden.191 
 Vrijwel meteen na de oprichting van de Bataafse Republiek in 1795 kreeg Dordrecht te 
kampen met nieuwe wet- en regelgeving die nadelig uitpakte voor het maritieme knooppunt. In 
april 1795 verbood de Staten-Generaal de ‘uitvoer van bouwgereedschappen en uitrustingen 
voor schepen, als mede het verbod van verkoop van scheepen’.192 Daar vielen ook de 
zogenaamde ‘vivres’ onder, de levensmiddelen die gebruikt werden door de bemanningen. Dit 
was een harde klap in het gezicht van de heren van het Comité. Zij begrepen maar al te goed wat 
dit voor hen zou betekenen. Gebouwde schepen zouden niet meer verkocht mogen worden, als 
het al mogelijk was om deze (af) te bouwen door het verbod op de uitvoer van bouwmaterialen. 
Dit betekende echter ook dat de Dordtse schippers nog minder vracht hadden om te vervoeren. 
Volgens de heren leidde dit tot ‘zeer grote beswaren voor de Negotie’ en besloten ze een 
‘memorie van beswaren’ op te stellen en deze op te sturen naar het Comité van Koophandel in 
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Den Haag.193 Hier bleef het echter niet bij. Zo werd het schippers eind 1796 verboden om voor 
zonsopgang en na zonsondergang te laden en te lossen, tot grote ergernis van de kooplieden.194 
 Er moet ook in het achterhoofd gehouden worden dat er van centralisatie in de moderne 
zin van het woord niet of nauwelijks sprake was. Het was niet alleen moeilijk om na de 
omwenteling van 1795 tussen landen handel te drijven, maar zelfs tussen de verschillende 
Nederlandse provincies of departmenten. Door de eerder genoemde mislukte oogst in het 
zuidelijke gedeelte van Holland vreesde men voor een hongeruitbraak. Om dit op te lossen wilde 
het Comité van Dordrecht en Rotterdam, naast Vlaanderen, graan importeren uit Zeeland. Dit 
was echter verboden en al zou het worden toegestaan dan nog waren de Zeeuwen niet bereid 
aan het verzoek te voldoen, omdat ze zelf bang waren voor ‘gebrek en hongersnood’.195 De 
Comités in de maassteden geloofden hier niets van en verklaarden verbolgen dat ‘in Zeeland 
geen gebrek maar overvloed heerscht’.196 Dit toont aan dat ondanks de stichting van de Bataafse 
Republiek met een gecentraliseerd bestuur daar in de praktijk nog nauwelijks sprake van was.  
 In september 1799 kregen de kooplieden en heren van het Dordtse Comité van 
Koophandel wederom te maken met deze vorm van decentralisatie. Het Uitvoerend Bewind had 
een decreet uitgevaardigd dat ‘alle scheepen voor bij Amsterdam naar de buiten zijde varende 
moeten voorzien zijn met een paspoort van ’t Departementaal Bestuur waar zij inladen’.197 Dit 
zorgde voor extra moeilijkheden en papierwerk. De Dordtenaren reageerden dan ook geërgerd. 
Dit was immers allemaal niet nodig in het zuiden van Holland. Ook de manier waarop de heren 
kennis namen van het nieuwe decreet droeg ongetwijfeld bij aan hun gevoel van onvrede. Je zou 
verwachten dat de Comités van Koophandel hierover druk correspondeerden en elkaar op de 
hoogte hielden van nieuwe ontwikkelingen en besluiten. Niets is minder waar. De Dordtse heren 
vernamen van het uitgevaardigde decreet doordat het vermeld werd in een artikel in de 
Rotterdamsche Courant.198 In de vergadering van maandag 9 september 1799 werd uiteindelijk 
besloten een brief te sturen naar het Uitvoerend Bewind. Ze probeerden het besluit terug te 
draaien en de machthebbers ervan te overtuigen dat het zeer nadelig zou uitpakken voor de 
handel, nationaal en regionaal. Of het volledig aan de Dordtenaren te danken was, is niet bekend. 
Feit is dat het decreet in november 1799 alweer werd afgeschaft.199 
 Dit was echter niet de enige keer dat Dordrecht zijn stem liet horen en daardoor ook 
vruchtbare resultaten boekte. In de zomer van 1797 protesteerde Dordrecht succesvol tegen de 
kostprijs van de zeebrieven. Deze nationaliteitsbewijzen van schepen kostten in Rotterdam iets 
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meer dan twee gulden, terwijl een Dordtenaar voor dezelfde verklaring ruim een gulden meer 
moest betalen.200 Stadsbestuurder Crena wist er samen met de heren van het Comité uiteindelijk 
voor te zorgen dat deze prijs gelijkgesteld werd aan elkaar.  
 Dit brengt ons bij het punt van de belastingen en lasten waarmee handelaren en 
schippers van Dordrecht te maken hadden in het eerste decennium van de Bataafs-Franse Tijd. 
Het was namelijk niet zo dat er na het uitroepen van de Bataafse Republiek sprake was van een 
volledig uniform belastingstelsel. Holland was het zwaarst belaste gewest. De belastingdruk was 
namelijk door heel het land verschillend. Zo werd per hoofd van de bevolking in Friesland 
omgerekend 15,80 gulden betaald aan belastingen en in Holland 25,20 gulden.201 De staatsman 
Isaac Gogel (1765-1821) zou er aan het eind van de achttiende eeuw hard voor strijden om 
gelijkheid van lasten in Nederland in te voeren. Uiteindelijk zou dit nieuwe stelsel in 1806 
ingevoerd worden.202  
 In het decennium na de Bataafse revolutie van 1795 klaagden de Dordtse schippers en 
handelaren steen en been over de in hun ogen oneerlijke en te hoge belastingen. Dit onderwerp 
werd dan ook veelvuldig op de agenda van het Comité geplaatst. Dit is logisch als je bedenkt dat 
de leden van het Comité in hun dagelijks leven zelf koopmannen waren en dus gebaat waren bij 
een zo laag mogelijke belasting op de handel. Zo klaagde de Dordtse houthandelaar en reder 
Jacob Vriesendorp op 19 oktober 1796 over de belasting op de invoer van hout uit Brabant. Die 
zou verminderd moeten worden.203 De in- en uitvoer van goederen van en naar Brabant en 
Vlaanderen, nota bene geannexeerde Franse gebieden, was zeer lastig, vanwege het feit dat 
Frankrijk na 1796 een invoerverbod uitvaardigde op geraffineerde Engelse en Hollandse 
suiker.204 Dit trof Dordrecht diep, maar hier bleef het niet bij. De Fransen probeerden na 1796 
veelvuldig de doorvoerhandel te treffen om de Engelse industrie te benadelen.205  Al spoedig 
volgde namelijk een verbod op de uitvoer van zout. Juist deze twee producten, suiker en zout, 
waren zeer belangrijk voor de economie van Dordrecht.206 
 Schippers klaagden in het eerste decennium na 1795 veelvuldig over de oneerlijke 
positie die zij hadden ten opzichte van Brabantse schippers. Zo kregen de zuidelijke schippers 
drie gulden per last betaald, terwijl de Dordtenaren het zonder een dergelijke regeling moesten 
stellen. De leden van het Comité konden zich hier wel in vinden en besloten onder leiding van de 
stadsbestuurder Samuel Crena tot actie over te gaan.207 Vermoedelijk heeft dit niet veel indruk 
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gemaakt bij het Nederlandse en Franse bestuur. Ruim twee jaar later stond dit onderwerp nog 
steeds als actiepunt op de agenda. De Dordtse schippers bleven er in ieder geval nog geregeld 
om vragen.208 Ook de takken van nijverheid die afhankelijk waren van de goedereninvoer 
beklaagden zich over de hoge belastingen die zij over goederen en grondstoffen moesten betalen. 
Zo deden aan het begin van de Bataafse Tijd de blekers van Dordrecht hun beklag bij de heren 
van het Comité ‘over de stadsbelasting op de zeep’.209 Het is dan ook belangrijk om te beseffen 
dat de gehele stedelijke economie van Dordrecht getroffen werd door (inter)nationale 
ontwikkelingen en gebeurtenissen. Wanneer Dordtse schippers moeilijker hun schepen vol 
konden laden in bijvoorbeeld de Duitse gebieden, steeg de handelswaar in prijs. Daar ondervond 
de Dordtse nijverheid hinder van. Grondstoffen werden eenvoudigweg duurder. De grote 
verantwoordelijke die de koers van de Dordtse economie direct en indirect bepaalde, was 
Frankrijk.  
 Dit land stelde na de omwenteling van 1795 grotendeels het beleid in de Bataafse 
Republiek vast en hield niet of nauwelijks rekening met de handel in de grote maritieme 
knooppunten van Nederland als Amsterdam, Rotterdam en Dordrecht. Frankrijk had een hoger 
doel voor ogen, namelijk om waar mogelijk de Engelse economie te schaden. Dordrecht 
probeerde ondanks de nadelige wetgeving en het onrustige economische vaarwater het schip 
stabiel te houden. De koopmannen en handelaren, verenigd in het Comité van Koophandel 
roeiden met de riemen die ze hadden. De Comitéleden waren vooral praktisch ingesteld en 
handelden opportunistisch. Dordrecht kwam bij hen op de eerste plek. Dat is logisch wanneer je 
bedenkt dat de leden allemaal zelf direct baat hadden bij een gunstig economisch tij. In de 
volgende paragraaf zal dat duidelijk blijken uit het plan dat de heren van het Comité hadden om 
in augustus 1802 in Dordrecht een sterk protectionistisch beleid in te voeren. Het bleef echter 
veelal bij plannen en protesteren. Of het nu de oprichting van een grote nationale 
scheepstimmerwerf betrof of internationale afspraken over vrijhandel tussen bondgenoten, de 
hoge belastingen, de moeilijke wetgeving omtrent de in- en uitvoer, de slechte oogst en de 
voorraden die langzaamaan slonken, zorgden ervoor dat de situatie in de praktijk zeer 
zorgwekkend genoemd mocht worden.  
 
‘Wij schuiven een gordijn voor dit akelig toneel’  
Wie de literatuur leest over de economische situatie van de Nederlanden in de Bataafs-Franse 
Tijd en de notulen van het Comité van Koophandel erop naslaat, komt algauw tot de conclusie 
dat de Nederlanden en Dordrecht meer hinder ondervonden van de Fransen dan van de ‘grote 
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vijand’, de Engelsen.210 ‘De handel was in nog sterker mate onderhevig aan de oorlogsinvloeden 
en de maatregelen van den Franschen nabuur’, concludeerde Van Oostveen in zijn boek.211 De 
Brabantse vaart die door hoge invoertarieven onmogelijk gemaakt werd, de Rijnvaart die 
bedreigd werd door de plaatsing van Franse douanekantoren, de op handen zijnde sluiting van 
de Dordtse zoutketen en suikerraffinaderijen, waren zaken die door het internationale toneel 
bepaald werden. De Dordtse leden van het Comité van Koophandel wilden zich het liefst 
afsluiten voor dit schouwspel: ‘Wij schuiven een gordijn voor dit akelig toneel’.212 Met deze 
woorden sloten de heren een van hun vele klaagzangen af.  
 Natuurlijk veranderde het internationale toneel constant met alle gevolgen van dien voor 
Dordrecht. Na maart 1802 verbeterde de situatie bijvoorbeeld voor korte tijd door de Vrede van 
Amiens. Het Nederlandse Staatsbewind – de opvolger van het Uitvoerend Bewind door de 
nieuwe grondwet van 16 oktober 1801 – schreef: ‘De volle Oostzeesche korenschuren stortten 
zich als voorheen in onze lang geslotene pakhuizen uit, terwijl onze havens, walen en vesten met 
de Noordelijke houtvlotten werden opgevuld’.213 De Dordtse economie blijkt een goede 
toetssteen hiervoor te zijn. In de onderstaande grafiek zie je het aantal transacties dat bij de 
firma Vriesendorp & Morjé werd uitgevoerd in de periode 1799-1804.  
 
  
Grafiek 2 – Aantal transacties van Vriesendorp & Morjé in de jaren 1799-1804 (bron: RAD, Collectie 
van bescheiden met betrekking tot de familie Vriesendorp en aanverwante geslachten 294, inv. 55, 
Verkoopboeken 1799-1804). 
 
Deze onderneming was hoofdzakelijk actief binnen de Dordtse houthandel en werd geleid door 
de bekende handelsfamilie Vriesendorp. De grafiek zegt niets over de hoogte van de transacties 
of de winst, maar kan toch de stelling onderbouwen dat na de Vrede van Amiens (1808) er 
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sprake was van enig economisch herstel of een opleving. De constatering die het Staatsbewind 
deed over de havens en pakhuizen die werden gevuld met Noordelijke houtvlotten, blijkt dus 
gedeeltelijk waar te zijn.  
 De maritieme en economische ontwikkeling van Dordrecht werd, kortom, hoofdzakelijk 
bepaald door het geschil tussen Frankrijk en Groot-Brittannië, waar de stad in meegetrokken 
werd. Toen de oude conflicten langzamerhand weer oplaaiden en de Engelsen in mei 1803 
wederom de oorlog verklaarden aan Frankrijk, was het gedaan met de economische groei in de 
stad.214 De bovenstaande grafiek ondersteunt dit. Het werd moeilijker en moeilijker voor de 
Dordtse koopmannen om te blijven handelen. In de hogere kringen werd meer en meer de 
mening gehoord dat Dordrecht zelf moest overgaan op een protectionistisch beleid. De 
municipaliteit van de stad opperde in augustus 1802 een plan dat een vuist zou maken richting 
andere Franse en Nederlandse gebieden waar de handel door een protectionistisch beleid 
onmogelijk gemaakt was.215 Zoals gebruikelijk, werd het Dordtse Comité van Koophandel 
gehoord over de kwestie en kwam met het advies dat Dordrecht vreemde schippers zou moeten 
beletten te laden in de stad, zolang er eigen schepen beschikbaar waren. Dordtse schippers 
mochten namelijk niet meer laden in Zeeland en Vlaanderen, terwijl het Zeeuwse en Vlaamse 
schepen wel werd toegestaan in Dordrecht. Amsterdam en Rotterdam waren er al toe 
overgegaan om Zeeuwse, Vlaamse en andere vreemde schippers te beletten in te laden, wanneer 
er eigen schepen in de havens inzetbaar waren. Eigen schepen eerst was het devies. Helaas voor 
de heren bleef het vooral bij praten en vergaderen. In de praktijk haalde het niet veel uit. De 
besluiten werden van hogerhand opgelegd. Hoewel de Dordtse heren alle middelen aanwendden 
om de kwijnende handel op te beuren, nadat de relatief gunstige periode van de Vrede van 
Amiens (1802) voorbij was, zou de stad in een steeds moeilijkere positie worden 
gemanoeuvreerd.  
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3   De Franse Tijd: de Vriesendorpen en hun handel als casestudy 
 
Inleiding 
In 1806 brak er op bestuurlijk gebied een nieuw tijdperk aan voor de Nederlanden. Het 
eenhoofdige landsbestuur werd afgeschaft en omgevormd tot een koninkrijk onder leiding van 
de broer van Napoleon. Deze breuk is duidelijk merkbaar in de Dordtse archieven. Zo is het 
notulenboek van de Gecommitteerden uit de Kooplieden (de opvolger van het Comité van 
Koophandel) uit de periode 1803-1812 aanmerkelijk dunner dan het notulenboek daarvoor, dat 
maar vier jaar besloeg.216 In plaats van wekelijks of tweewekelijks kwamen de Dordtse heren 
nog maar eens per maand bij elkaar om te spreken over de handelsaangelegenheden. Hoe 
dichter je bij de breukperiode ‘1813’ komt in de archieven van de Gecommitteerden uit de 
Kooplieden, des te minder er vergaderd en genoteerd werd. De bijeenkomsten van 29 juni 1813 
en die van de maand daarop werden maar op een enkele pagina genotuleerd.217 In de jaren 
1805-1806 veranderde er ook het een en ander op economisch gebied. In de Nederlanden werd 
het Continentaal Stelsel ingevoerd, waardoor de (inter)nationale handel bemoeilijkt of zelfs 
onmogelijk gemaakt zou worden.  
 Het is van belang om in dit tweede decennium van de Bataafs-Franse Tijd (grofweg de 
periode 1805-1815) gebruik te maken van andere bronnen. Ten eerste, omdat de officiële 
bronnen, zoals die van de Gecommitteerden uit de Kooplieden, niet genoeg gegevens bevatten. 
Ten tweede, omdat in dit hoofdstuk de vraag centraal staat hoe en waarom een belangrijk 
Dordts koopmansgeslacht de Franse jaren kon overleven. Een andere reden om in deze fase 
andere bronnen te gebruiken, ligt aan het feit dat na 1805 de macht van de Fransen meer en 
meer toenam. Dit beseften de heren van de comités ook. Praatten ze wellicht de Franse 
bewindvoerder in officiële stukken naar de mond, zoals in het Memoire de commerce? Dit 
officiële onderzoek uit 1811 gaf de Fransen een overzicht van de toestand van de Dordtse 
economie in vergelijking met de periode voor 1795. Omdat in dit hoofdstuk de werkelijke 
standpunten, ideeën en bezigheden van Dordtse kooplieden in de laatste periode van de Franse 
Tijd centraal staan, is het van belang van een ander soort bron gebruik te maken.  
 Verschillende archieven van Dordtse maritieme bedrijven, die actief waren gedurende de 
Franse Tijd, hebben de tand des tijds overleefd en kunnen gebruikt worden om antwoorden te 
geven op deze vraag. Gekozen is om hier de Vriesendorpen centraal te stellen en in het bijzonder 
hun handelsonderneming Vriesendorp & Morjé. Hier spelen drie aspecten mee. De 
Vriesendorpen hebben zowel op maritiem als op bestuurlijk vlak een prominente rol gespeeld in 
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de Bataafs-Franse Tijd. Ze waren lid van verschillende comités en raden, en waren verwant aan 
vrijwel alle belangrijke Dordtse handelsgeslachten. Tweede punt dat meespeelt, is het feit dat 
hun bedrijfsarchief het best bewaard is gebleven en het volledigst en best gedocumenteerd is. 
Tenslotte waren zij actief in verschillende handelssectoren en –gebieden, waaronder de 
koloniale, Europese en nationale handel. Ze verkochten hout, importeerden zout en wijn, en 
importeerden koloniale waren.  
 De firma Vriesendorp & Morjé was vooral actief binnen de houthandel. De Hollandse en 
Dordtse maritieme sector was sterk afhankelijk van dit materiaal. Er werden schepen en 
meerpalen van gebouwd, en er waren transportschepen en arbeiders nodig om de houtvlotten 
van en naar Dordrecht te vervoeren. Hout was een van de producten waar de stedelijke 
economie en de omringende gebieden letterlijk en figuurlijk op dreven. In de Biesbosch lagen 
grote hoeveelheden hout opgeslagen en de Dordtse scheepsbouw er niet zonder. Dat zal later 
nog blijken, toen de politiek van koning Willem I en zijn NHM ervoor zorgden dat de 
scheepsbouw in Dordrecht sterk kon bloeien. Schepen mochten alleen voor transport gebruikt 
worden, wanneer zij in Nederland gebouwd waren. Juist hout was in Dordrecht in overvloede 
aanwezig, evenals de eeuwenoude kunde en faciliteiten om het hout te bewerken en bruikbaar 
te maken voor het bouwen van schepen.218 
 
Vriesendorp & Morjé: een houthandelsbedrijf in roerige tijden 
De onderneming Vriesendorp & Morjé was al sinds het midden van de achttiende eeuw actief in 
de houthandel. Met hun houtzaagmolens De Pauw en De Jager aan de Noordendijk voorzagen ze 
de stad decennialang van hout. De firma had veel connecties met andere koopmannen in binnen- 
en buitenland. Gedurende de Franse Tijd correspondeerde Jacob Vriesendorp en zijn opvolger 
dan ook druk met deze handelaren. Geldzaken waren logischerwijs het meest voorkomende 
onderwerp in deze brieven, zoals blijkt uit de correspondentie uit januari 1806. Een koopman in 
Nijmegen had al gedurende vijf jaar een krediet lopen bij de Vriesendorpse firma, die hij echter 
niet kon afbetalen. De Dordtenaren vroegen zich in de brief af of ze het nog eens zouden 
meemaken dat de schuld afgelost zou worden: ‘Wij verzoeke U.L.  allervriendelijk (…) deze 
somme nú gelieft af te doen, daar u overtuijgt moet zijn daar dit nu een crediet al van 5 jaar is.’219 
Ze voegden er tenslotte nog aan toe dat de koopman toch wel moest begrijpen wat een financiële 
schade dit kon veroorzaken voor hen allebei, mocht hij het krediet niet kunnen afbetalen. Op 
dezelfde dag ging er eenzelfde brief uit naar de Rotterdamse handelaar A. de Mirell. Ook hij was 
zijn verplichtingen niet nagekomen en was de Dordtenaren nog geld verschuldigd, hoewel hij al 
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meerdere malen had beloofd te betalen. De Vriesendorpen voegden er nog aan toe dat zij per 
slot van rekening wel hun deel van de afspraak netjes waren nagekomen.220 
 De meeste brieven werden echter verstuurd naar hun Noorse leverancier, Niels Carlsen 
(1734-1809). Carlsen was houthandelaar en een van de grootste reders uit Noorwegen. In de 
jaren 1804-1806 werd er tenminste elke maand een brief gestuurd naar Drøbak, waar Carlsen 
resideerde. In deze brieven was Vriesendorp zeer open over de gang van zaken en de 
economische situatie in Dordrecht en de Nederlanden in het algemeen. Het waren moeilijk tijden 
om te handelen. In september 1804 schreef hij dat de tarieven van goederen voortdurend 
fluctueerden. Als voorbeeld gaf hij de prijzen van het graan, de tarwe en de rogge. In vijf à zes 
weken tijd was de prijs van deze goederen gestegen van 23 schellingen per zak tot wel 44 
schellingen.221 Ook het hout was iets gestegen qua waarde. Daar was hij positiever over. Waar 
Vriesendorp vooral mee zat en waar hij Carlsen ook dikwijls over schreef, was de deugdelijkheid 
van de handelsgoederen. Voornamelijk de kwaliteit van het zout uit Lissabon was slecht te 
noemen. Dat was nauwelijks bruikbaar voor de visserij.222 Het is ook van belang om te beseffen 
dat de handelsrelatie tussen Vriesendorp en Carlsen van twee kanten kwam. De schepen van 
Carlsen werden op hun beurt in Dordrecht volgeladen met goederen waar in Noorwegen vraag 
naar was.  
 In de herfst van 1804 begonnen de houtvoorraden van de stad langzaamaan op te raken, 
doordat de goede jaren van de Vrede van Amiens (1802) voorbij waren (een periode waarin de 
heren goed zaken hadden gedaan, zoals te zien in grafiek 2) en de oorlog weer was hervat. 
Vriesendorp veronderstelde dat de prijs van het hout alleen maar meer zou gaan stijgen. Zoals 
het een goede handelaar betaamde, rook hij geld en zag hij kansen. Vriesendorp stuurde een 
brief naar Noorwegen en speelde daarin in op het handelsgevoel van Carlsen. Hij schreef dat ze 
op de laatste houtveiling uitstekend hadden verkocht en dat terwijl in aanmerking genomen 
moest worden dat ‘die balken zeer slegt van qualiteijt waaren. Droog (…) en de goede verse 
qualiteijt is zeer gezogt en daar voor besteed men hoogen prijzen, dus hoopen wij nog goede 
verse balken in ’t najaar van uw te krijgen. Als dat schip arriveerd zullen wij tragten hem een 
goeden vragt te bezorgen’.223 Vriesendorp verwachtte namelijk nog enkele schepen uit Spanje en 
het Middellandse Zeegebied met goederen die hij kon doorverkopen aan Carlsen.  
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De groot- en kasboeken: het cijfermateriaal 
Alvorens dieper in te gaan op de bedrijfscorrespondentie, is het van belang aandacht te 
schenken aan de bedrijfsadministratie van de verschillende Vriesendorpse firma’s, waaronder 
Vriesendorp en Morjé en de maatschappij van negotie in koloniale waren, Vriesendorp & Kist.  
In de onderstaande grafiek (grafiek 3) is de winstbalans weergegeven van de houthandelsfirma 
Vriesendorp & Morjé voor de jaren waarin cijfermateriaal beschikbaar was. Aan de grafiek is 
goed te zien dat de houthandel gestaag groeide tot aan het jaar 1795. Gedurende de overgang 
naar de Bataafse Tijd, kreeg de firma een klap te verduren. Er brak een onzekere tijd aan. De 
oorlog, en de daaropvolgende Vrede van Amiens (1802), hadden tevens een grote invloed op het 
bedrijf. Dat bleek in grafiek 2 in hoofdstuk 2 ook uit de verkoopboeken van Vriesendorp & Morjé. 
Ondanks de roerige tijden, stonden de twee houtzaagmolens van Vriesendorp & Morjé in de 
jaren tot 1810 niet stil. De Jager maakte in 1810 nog een winst van zeventienduizend gulden en 
De Zwaan in de jaren 1797-1809 ruim drieëntwintigduizend gulden.224 Het was echter zo dat de 
familie Vriesendorp tussen hun verschillende bedrijven onderling geld overmaakte. Zo betaalde 
de firma Vriesendorp & Kouwens in 1809 nog ruim negentigduizend gulden aan Vriesendorp & 
Morjé.225 Op die manier kon de balans van het ene bedrijf lager uitvallen in een bepaald jaar en 
van een andere firma een stuk hoger.  
 
 
Grafiek 3 – Winstbalans van de firma Vriesendorp & Morjé (bron: RAD, Vriesendorp 294, inv. 22 en 
23, Grootboeken 1758-1797 en 1797-1809). 
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 In de laatste fase van de Franse Tijd lijkt de firma Vriesendorp & Morjé vooral de 
vermogens van de familie Vriesendorp te beheren. In 1809 werd een bedrag van 75 duizend 
gulden overgemaakt aan Wilhelmina Vriesendorp en nog een bedrag van ruim zesduidend 
gulden voor meubelen en huisraad voor een van de huizen.226 De firma had tot 1810 ook een 
aantal eigen schepen in de vaart, zoals het hoekerschip De Jonge Geertruij, een fluitschip, de 
barkentijn Resolutione, het kofschip Elisabeth, een hoekerschip De Nieuwe Hoop en het 
driemasthoekerschip De Welvaardt.227 Het laatste schip maakte in de periode 1800-1805 nog 
een winst van ruim dertienduizend gulden en De Goede Hoop in 1797 nog een winst van 
zevendertigduizend gulden.228 Het valt echter op dat de schepen onregelmatig voeren. Ze voeren 
vooral uit in de jaren 1803-1804 en in de periode 1808-1809. Voor de jaren na 1809 zijn geen 
gegevens gevonden in het grootboek. Daar is een goede verklaring voor. Veel van deze schepen 
zijn verkocht aan neutrale mogendheden. De Goede Hoop werd verkocht aan een handelaar in 
Denemarken en de Welvaardt aan Pruisen.229 Verder is voor de jaren 1806-1807 bekend dat de 
firma Vriesendorp & Morjé bleef handelen in hout. Meerdere affiches met aankondigingen van 
houtveilingen hebben de tand des tijds namelijk overleefd.230 Op 3 april 1807 werden er 
bijvoorbeeld zo’n achtduizend houten balken geveild in Dordrecht.231 
 De familie Vriesendorp handelde ook in koloniale waren met hun firma Vriesendorp & 
Kist. In de jaren 1810-1812 kwam de handel daarvan echter zo goed als stil te liggen. Toch kon 
de firma tot aan 1810 grote winsten boeken. In december 1807 werd de creditbalans opgemaakt 
en kon de firma bijna vijfentwintigduizend gulden bijschrijven. Hier gingen echter nog de kosten 
af van bijvoorbeeld het transport, zo’n vierentwintighonderd gulden. In januari 1807 was bij het 
creditgedeelte nog ruim zeventienduizend gulden bijgeschreven.232 Ook de jaren 1808 en 1809 
waren gunstig. In mei 1808 werd bijna twintigduizend gulden aan inkomsten binnengehaald en 
in februari 1809 meer dan twintigduizend gulden.233 Na de winter van 1809 liepen de inkomsten 
echter sterk terug. In heel 1810 werd nog maar zo’n zevenduizend gulden bijgeschreven.234 In 
het jaar 1813 was het over met de negatieve cijfers en stond het bedrijf er positiever voor. In de 
lente van 1813 werd alweer een bedrag van 6611 gulden aan inkomsten binnengehaald.235 
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 Voor de magere periode van 1810-1812 is een goede verklaring te vinden. De 
internationale vaart werd vrijwel onmogelijk gemaakt. De familie Vriesendorp richtte haar pijlen 
meer op de (hout)handel met het noorden van Europa en voornamelijk de nationale en 
regionale handel. In de jaren 1811-1813 werden vrijwel alle brieven van Vriesendorp & Morjé 
geschreven aan handelaren in Zeeland en de Hoeksche Waard.236  
 
Openheid van zaken 
De bedrijfscorrespondentie kan een mooi inzicht geven in het reilen en zeilen van een koopman 
in de Bataafs-Franse jaren. In de brieven aan Carlsen was Vriesendorp zeer open. Uit de 
correspondentie van Vriesendorp & Morjé blijkt dat de Dordtse handelaar minder last 
ondervond van de Engelse blokkades dan de huidige literatuur en zelfs de primaire bronnen van 
het Comité van Koophandel ons doen laten geloven. De nieuw opgeworpen afsluitingen van 
Vlaanderen en Frankrijk gaf ‘niet veel verandering in de negotie’, aldus de Dordtse koopman.237 
Zij zouden alles aanwenden ‘om tot (…) de  hoogste prijzen te verkoopen om uw [Carlsen] voor 
schaaden te bevrijden’.238 Vriesendorp zou ervoor zorgen dat Carlsen zijn goederen zou kunnen 
blijven exporteren naar Nederland. Daar had Vriesendorp zijn manieren voor, zoals hieronder 
nog zal blijken. 
 In dezelfde brief vroeg de koopman aan de Noor of het mogelijk was hen nog een 
voordeel te bezorgen: ‘Uw schip (…) zal zeker te Bergen wel een vragt met stokvis op hier 
aanneemen, daar zijn dit jaar veel schepen van Bergen met vis gearriveerd en schoone vragte 
gemaakt van 13 à 14 schelling de waag.’239 De Noorse stokvis zou goed verkopen in Dordrecht. 
Ondanks het feit dat hout de prioriteit had voor Vriesendorp, bleef hij geïnteresseerd in andere 
handelsgoederen. Hij was (mede-)eigenaar van nog drie andere handelsondernemingen.  
 Carlsen had zonder twijfel vernomen dat de handelssituatie in Europa sterk veranderd 
was.  Om de Noor er echter van te overtuigen dat er niets aan de hand was en de handel zoals 
vanouds kon plaatsvinden, ging Vriesendorp in de brief van 21 september 1804 dieper in op de 
snel veranderende situatie in Europa: ‘De blokkade van de Franse haavens, wij hebben alhier 
verscheide scheepen reeds binnen gehad die op de Flaamse en Fransen kuste reeds afgeweezen 
zijn, dog de meeste van die goederen werden met binnenscheepen van Brabant en Holland 
geexpedieerd en dus is dat voor de zeevaart geen verandering. De goederen koomen dan wel 
met die onkosten hooger in prijs, wij denken de blokkade van de Franse haavens niet zeer lang 
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zal voort duuren, want wij zien voor de Engelschen weinig voordeel in die maatregel.’240 De 
handel in Europa, en dan vooral met de zuidelijk gelegen gebieden, verliep hoofdzakelijk via de 
binnenwateren met binnenschepen. Waar voorheen de vrachten direct overzee naar de 
bestemming werden verscheept, was het nu noodzakelijk om tussenstops te maken, waarbij de 
lading op andere schepen werd overgeheveld. Zoals Vriesendorp al schreef, had dit als nadeel 
dat de kosten hoger uitvielen. Door de blokkades fluctueerden de prijzen echter sterk, denk 
bijvoorbeeld aan de houtprijs. Op die wijze kon het nog steeds gebeuren dat ondanks de 
blokkades en de hogere kosten door de indirecte im- en export, hoge winsten konden worden 
geboekt. Vriesendorp schreef al aan Carlsen dat ze tijdens de laatste maanden van 1804 
uitstekend hadden verkocht en ook in de latere jaren van de Franse Tijd bleven zij winst boeken, 
hoewel niet zo hoog als voor de Bataafs-Franse jaren. Houtzaagmolen De Jager maakte in 1810 
nog een winst van zeventienduizend gulden, zoals hierboven al genoemd is. 
 Wat opvalt, is dat in de correspondentie vrijwel nooit de schepen van de familie 
Vriesendorp zelf vermeld werden of de namen van Hollandse kapiteins. De namen die wel 
genoemd werden in de brieven aan Carlsen, waren hoofdzakelijk Noors. Daar is, zoals in de 
vorige paragraaf al uiteengezet is, een logische verklaring voor. In de bedrijfscorrespondentie 
wilde Vriesendorp het doen laten geloven dat de Noorse reder de goederen met zijn neutrale 
Noorse schepen in Dordrecht bezorgde. Door middel van schijnverkopen werden Hollandse 
schepen op papier verkocht aan neutrale mogendheden, veelal de Noord-Europese landen.241 
Vriesendorp en andere handelaren haalden verscheidene trucs uit om de wet- en regelgeving en 
de blokkades te kunnen omzeilen. Schepen laten varen onder neutrale vlag en via de 
binnenwateren was er daar een van, maar het kwam ook voor dat er gesjoemeld werd met de 
herkomstpapieren van de lading zelf.242 In maart 1804 schreef de Dordtse koopman:  
 ‘Wij [zien] met genoegen hoe gelukkig uw geweest ben door alle uwe scheepen in de (…) 
 stormen te behouden. Het is zeker zeer groote zeegen van de 10 scheepen geene met 
 aanmerkelijke schaaden ergens is moeten oploopen. Verders zien uw brikschip 
 behouden te Dortmonth gearriveerd is (...).  Wij begrijpen met uw het veel risico zou zijn 
 met papieren (…) alhier zonder schaade (…) binnen te loopen, dog men kan altoos 
 schaade voorwenden als daar maar wat meede te verdienen was, maar het is zeeker met 
 de Assuradeuren als daar wat teegenloopt zeer moeilijk goed te maaken. Uw 
 voorneemen om als het schip te Arendahl is gearriveerd om hem daar met nieuwe 
 papieren op hier te zenden, als Noors ingeladen en alzoo neutraal, is zeer goed en 
 veijlig.’243  
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Het zou een groot risico zijn om de schepen met de oorspronkelijke papieren op pad te sturen, 
hoewel er altijd mogelijkheden waren om onderweg beambten om te kopen. Het beste zou 
echter zijn om het schip tijdens een tussenstop valse papieren mee te sturen, zodat het op papier 
een neutraal schip was met een neutrale lading. 
 Deze maatregelen pakten dikwijls goed uit voor Vriesendorp en Carlsen. In de herfst van 
1804 werden hoge winsten geboekt. De Dordtse koopman schreef aan zijn Noorse leverancier 
dat hij er niet aan twijfelde ‘of uw zult met dit montant wel te vreeden zijn’.244 Het ging om de 
verkooprekening van een lading, die 13.049 gulden betrof. Er moet echter in het achterhoofd 
worden gehouden dat in deze tijdsperiode, de herfst en winter van 1804, de houtvoorraad van 
Dordrecht hard slonk. De winter van 1804-1805 was zeer streng, waardoor uitvaren werd 
bemoeilijkt.245 Op die manier kon het gebeuren dat de ladingen die de stad wel konden bereiken, 
tegen hoge prijzen werden verkocht. ‘Het is zo een zeldzaamheid in zijn leven zulke prijzen te 
bedingen’, aldus Vriesendorp.246 Echter enkele maanden daarvoor, in augustus 1804, had hij ook 
al een lading voor 12.622 gulden verkocht.247 De Vrede van Amiens (1802) had vooralsnog goed 
uitgepakt voor de Dordtse houthandelaar.  
 Hoezeer de koopmannen zich echter aanpasten, het bleef een onzekere en moeilijke 
periode om handel te drijven. Niet voor niets vermeldde Vriesendorp in april 1804 dat ‘de 
negotie zeer onzeeker’ was en dat alleen ‘God weet wanneer daar een einde aan zal komen’.248 
De tijden waren sterk veranderd. Vriesendorp schreef dikwijls in zijn brieven aan de bejaarde 
Carlsen dat hij maar al te goed besefte dat de commercie in de ‘jongen daagen’ en ‘jonge jaaren’ 
van hem er wel heel anders zou hebben uitgezien.249 De internationale conflicten en de daarmee 
gepaard gaande wet- en regelgeving zorgden ervoor dat handelaren voortdurend naar nieuwe 
mogelijkheden moesten zoeken om hun zaken voort te kunnen zetten en geld te blijven 
verdienen. De ene handelaar was opportunistischer en had betere connecties dan ander. Zoals 
Vriesendorp het zelf mooi omschreef moesten de koopmannen ‘zeeker in deze tijden meer 
omzigtig zijn om niets te waagen of men raakt in ongelegendheid.’250  
 Een goed koopman probeerde ook op de hoogte te blijven van de mogelijke 
ontwikkelingen op internationaal gebied. Vriesendorp volgde het internationale schaakspel in 
ieder geval op de voet. Hij was vooral geïnteresseerd in de mogelijke expeditie van Frankrijk 
tegen Groot-Brittannië, al hoorde hij daar vrijwel niemand meer over praten: ‘Van de expeditie 
op Engeland hoort men thans zeer weinig meer van spreeken en alles blijft onzeeker, de 
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toebereidzelen zijn groot, dog alles blijft stil liggen.’251 En in juli 1804 schreef hij: ‘Wij voor ons 
denke dat de vreeden nog zo spoedig niet zal koomen. En het zou ons niet verwonderen, men in 
het najaar nog eens onverwagts hoorde de expeditie teegen Engeland ondernoomen was, waar 
van veel afhangt.’252 
 De toebereidselen waren groot bij de koopmannen, alleen lieten de omstandigheden het 
niet toe. Toch kon een handelaar nog steeds zijn zaken voortzetten, zoals we al hebben gezien. 
Het vergde wat meer koopmansgeest, behoedzaamheid, tact en kennis van de wet- en 
regelgeving om die te kunnen omzeilen. Het was zeker niet zo dat alle handelaren ten dode 
waren opgeschreven. Vriesendorp verdiende bijvoorbeeld veel geld aan de verkoop van hout 
aan de Fransen: ‘De Frans Republiek koopt alhier voor den aanbouw van scheepen aanzienlijke 
partijen op dat de prijs aanmerkelijk hooger doet loopen.’253 Uiteraard wilde Vriesendorp hier 
een graantje van meepikken en vroeg Carlsen om meer hout, specifiek ‘eijkebalken’.254 Echter, ze 
moesten wel weer een truc uithalen om de balken hier in te voeren: ‘Om die dan uijt dat land te 
voeren, moeten wij die een ander naam geeven. (…) Alzo dat volstrekt verboden is om uijt te 
voeren, wij moeten dan zeer, als uw, die moet hebben. Hoe wij dat schikken, wij denken wel dat 
gaan zal.’255 
 Het beeld dat de huidige literatuur ons geeft over de commercie gedurende de Franse 
Tijd, rijmt niet geheel met de uitspraken die Vriesendorp deed in zijn brieven. Inderdaad waren 
de jaren 1811-1813 zwaar en kwam de koloniale handel stil te liggen, maar de familie 
Vriesendorp wist deze klap op te vangen door bijvoorbeeld hun peilen te richten op de nationale 
en regionale handel. De handel kwam door het Continentaal Stelsel in Dordrecht niet stil te 
liggen. Uiteraard zorgden de oorlogen ervoor dat de prijzen sterk fluctueerden en de 
‘importanten onkosten’, zoals Vriesendorp het omschreef, hoger uitvielen.256 Hierdoor konden 
ook hoge winsten worden geboekt. Op 3 augustus 1804 schreef Vriesendorp al: ‘Den uijtvoer uijt 
Frankrijk is weder niet vrij of dat weer veranderen zal moet de tijd leeren. Die daar in 
gespeculeerd heeft zal goede rekening maaken.’257 En zoals hij een halfjaar later zou schrijven: 
‘Als de vreeden daar is, dan daalen hier de prijzen.’258 Hoewel die laatste zin op twee manieren 
opgevat kan worden. Als de vrede aanbrak, dan zou de verkoopprijs van het hout zakken, maar 
ook de kosten voor levensmiddelen als graan en tarwe. De weersomstandigheden, zoals de 
strenge winter van 1804, de mogelijke oorlog tussen Groot-Brittannië, Spanje en Frankrijk, 
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hielden Vriesendorp meer bezig dan de blokkades dichter bij huis of de moeilijke in- en 
uitvoerwetgeving.259 Daar had hij zijn manieren voor om die te omzeilen. Voor de Engelsen was 
immers ook maar weinig voordeel uit de blokkades te halen, schreef hij al in september 1804. 
Het was voor een koopman in de Franse Tijd belangrijk dat hij zich goed kon aanpassen aan de 
omstandigheden. De familie Vriesendorp leek hier heer en meester in te zijn. In de moeilijke 
jaren 1810-1812 bleken zij hun blik vooral op de nationale en regionale handel te richten. Er 
werd druk gecorrespondeerd met koopmannen in Vlissingen, Zierikzee, Numansdorp en enkele 
keren met Keulen.260 
 Ongetwijfeld moet het voor Vriesendorp een dubbel gevoel gegeven hebben om zaken te 
doen gedurende de Franse Tijd. Aan de ene kant was hij een bestuurder of ambtsdrager die de 
idealen van de Franse Revolutie zou moeten aanhangen en die de wet- en regelgeving moest 
naleven. Hij was in Dordrecht immers zelf een belangrijk onderdeel in de handhaving van die 
wetten. Aan de andere kant was hij een man met een sterke handelsgeest. De familie 
Vriesendorp was al eeuwen werkzaam in een verscheidenheid aan handelssectoren. 
Vriesendorp wilde zijn zaken zo goed en kwaad als het ging voortzetten. Ook al betekende het 
dat je het niet zo nauw moest nemen met de regels. Hij was een windvaan.261 Iemand die met de 
wind mee draaide en zich door de golven van de woelige zee liet meevoeren, terwijl hij onder 
water – uit het zicht – zou goed en kwaad als het ging probeerde tegen te spartelen.  
 
Memoire sur la commerce: Dordtse koopmannen in moeilijk vaarwater? 
Na 1810 zou er veel veranderen voor heren als Vriesendorp. In de jaren voor 1810 was de 
neutrale vaart constant mogelijk gebleven, omdat Lodewijk Napoleon de smokkelhandel 
oogluikend toestond en de vergunningsbewijzen voor de zee- en neutrale vaart zonder al teveel 
tegenstand uitgaf.262 Nu waren er echter keizerlijke licenties nodig om uit te mogen varen. In de 
praktijk werden die vrijwel allemaal aan Franse schepen gegeven. Daarnaast vonden er veel 
faillissementen plaats door een economische crisis. Baron d’Alphonse wilde om die redenen een 
goed overzicht hebben van de staat van de Nederlandse economie. Hij verzocht het Dordtse 
Comité van Koophandel om gegevens. Die verwezen hem echter door naar een rapport van drie 
jaar eerder waarin ook al was beschreven hoe handel, fabrieken en trafieken eraan toe waren: 
‘Zoals die in der daad zig bevonden, voor het grootste gedeelte in een zeer kwijnende staat, en 
allengskens naar hunnen ondergang hellende, (…), zints dien tijd zijn derzelver omstandigheden 
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niet verbeeterd, maar verslimmerd, zo dat nu reets verscheiden, en niet van de geringste, 
werkeloos zijn.’263 
 De baron was hoogstwaarschijnlijk niet tevreden met deze algemene gegevens. De 
Dordtenaren stelden namelijk een nieuwe lijst op, het Memoire sur la commerce, les fabriques et 
manufactures de la ville de Dordrecht en 1811.264 Een zestig pagina’s tellend Franstalig document 
waarin de economische toestand van Dordrecht in het jaar 1811 beschreven werd. De opstellers 
van het Memoire sur la Commerce maakten een vergelijking met de Dordtse economie van voor 
1795 en met de toestand van de economie in 1808. Bij het bestuderen van dit document moet in 
het achterhoofd worden gehouden dat de Dordtse economie van 1811 in een dip zat, terwijl de 
economische jaren voor 1795 gekenmerkt werden door een gestage groei en bloei.265 Het beeld 
dat de samenstellers schetsten in het document, moet dus met enige nuance bekeken worden. 
Het probleem met zulke documenten is namelijk dat het momentopnames zijn. Ontwikkelingen 
worden er niet in geschetst. Daarnaast kun je je afvragen of het document wel zo betrouwbaar is. 
Degenen die de gegevens aan de baron verstrekten, waren mannen als Vriesendorp. Die zouden 
logischerwijs niet hun hele handel en wandel doorgeven. Om die reden is het ook wenselijker 
om gebruik te maken van (bedrijfs)correspondentie en grootboeken.  
 Het is daarentegen relevant voor dit onderzoek om te zien hoe de Dordtse kooplieden 
van het Memoire sur la Commerce ‘officieel’ (lees: voor Franse ogen) een document opstelden, 
waarvan ze ongetwijfeld wisten dat het niet alle gegevens omvatte. In het Memoire valt te lezen 
dat het belangrijkst voor de stad de Europese handel of kustvaart was, en voornamelijk de 
houthandel. De Dordtse inwoners bezaten kort voor 1795 meer dan 120 schepen van honderd 
tot duizend ton voor de import daarvan. In 1811 waren er echter nog slechts 12 zeegaande 
schepen over, die in de Dordtse havens teloor gingen, aldus het Franstalige document.266 Twee 
daarvan waren in het bezit van het handelshuis Jacob Vriesendorp & Zn.267 In 1811 waren er tien 
scheeps(timmer)werven in de stad.268 De bekendste waren die van Schouten en Cornelis Gips & 
Zn. Nieuwe schepen werden er echter niet meer gebouwd. Men voerde enkel reparaties uit.  
Deze grote werven verschaften voor 1795 ieder aan 125 arbeiders werk. Nu liepen er nog maar 
een dozijn rond om werkzaamheden uit te voeren.269  
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 Maar waar in dit document – logischerwijs – geen rekening mee werd gehouden, was de 
smokkelhandel en de schepen die allemaal door schijnverkopen verkocht waren aan 
buitenlandse, neutrale mogendheden. Voor de buitenwereld leek het inderdaad alsof de handel 
in jaren naar 1811 tot stilstand was gekomen. Het aantal schepen was immers gedaald van 
honderdtwintig naar twaalf. Natuurlijk voelden de opstellers van het document niet de behoefte 
om de Franse bestuurders meer te laten weten dan nodig was. Om die reden moet dit Memoire 
de commerce met de nodige scepsis bekeken worden. Uit de correspondentie blijkt immers dat 
Vriesendorp weliswaar meer moeite moest doen om te kunnen blijven handelen, maar dat hij 
toch in staat was om zijn maritieme bedrijvigheid voort te zetten. Dat zal ongetwijfeld ook 
gegolden hebben voor heren als Schouten of Gips. Natuurlijk speelde hierin mee dat Vriesendorp 
zijn geld verdiende in verschillende sectoren. Een handelaar die alleen inkomsten had uit de 
zouthandel, zoals de familie Backus, had in de jaren 1795-1813 een zware tijd. Zoals 
Vriesendorp in een brief aan Carlsen schreef, was het ‘de zouthandel (…) lusteloos en nog op 
dezelfde prijzen hangende. Daar is voor de zoutfabrieken geen verzending na den Rhijn, daar het 
verbod der Franse republieck en dat is den voornaamste handel op die quartiere’.270 De 
koopmannen die de Franse jaren overleefden, verdienden hun geld aan allerlei soorten 
handelsgoederen. Ze spreidden hun risisco’s. 
 Als de Bataafs-Franse Tijd immers zo slecht was voor de handel, hoe konden dan deze 
koopmannen en hun werven deze fase (en dan vooral 1811-1813) overleven? Er moesten 
inkomsten zijn. In 1796 kocht Pieter Gips een grote scheepswerf in de stad en de familie Boonen 
richtte in 1809 een nieuw bedrijf op samen met het geslacht Van Hoogstraaten.271 Van 1799 tot 
1810 bouwden Jan Schouten senior en Jan Schouten junior meerdere schepen op hun werven.272 
In 1808 overleed Schouten senior en nam zijn tweeëntwintigjarige zoon de mastenmakerij, 
houtzaagmolens, rederij, houthandel en werven over en ging een belangrijke rol spelen in 
Dordrecht.273 En de gebroeders Castendijk erfden in 1811 na het overlijden van hun vader zeven 
duizend gulden aan obligaties, tienduizend gulden aan aandelen in de plantage Mariënbosch te 
Suriname, tienduizend gulden aan contanten en nog voor tweeëndertigduizend gulden in 
aandelen in vier schepen, meerdere pakhuizen en stukken grond.274 In de jaren na 1815 bouwde 
Jan Schouten geheel voor eigen rekening een nieuwe driemastgaljoot van negentig last, de 
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Hersteller.275 En ook de vier werven van Vriesendorp overleefden de jaren 1811-1813. Er 
werden per slot van rekening ook grote hoeveelheden hout verkocht die niet allemaal voor de 
verwarming van de huizen was.  
 Er blijkt sprake te zijn van een schijnwereld, waarin het Dordtse maritieme bolwerk, 
verenigd in het Comité van Koophandel, naar de pijpen van Fransen danste. Ondertussen bleek 
er echter onder die oppervlaktelaag zich een wereld te bevinden waarin smokkelhandel en 
frauderen met papieren veelvuldig voorkwamen. De koopmannen waren bezig met hun handel 
en niet of nauwelijks met het verwezenlijken van de Franse idealen. Wellicht hielden ze die 
schijn wel op in officiële stukken, in de praktijk waren het windvanen. De oude maritieme elite 
van de stad zat in vrijwel elke fase van de Bataafs-Franse Tijd en de periode daarna in het 
stadsbestuur. Zo liet koning Willem I het oude Comité van Koophandel omvormen tot de Kamer 
van Koophandel en namen dezelfde leden hier weer in plaats. Ook het tussenbestuur bestond uit 
gezagdragers die werkzaam waren geweest in het Franse stadsbestuur. Van bijltjesdagen was 
geen sprake.  
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4   De naweeën van de Fransen en de geboorte van een nieuw tijdperk 
 
Inleiding 
In de herfst van 1813 werd Napoleon verslagen en de macht van de Fransen in de Nederlanden 
gebroken. Er volgde een onzekere tijd. Franse ambtenaren vluchtten het land uit, bang voor de 
binnenvallende Russische Kozakken. Hun vrouwen en kinderen waren hen al voorgegaan. De 
angst voor plunderingen en oproer in dit machtsvacuüm was groot.276  
Ook in Dordrecht vreesde de gegoede burgerij voor onlusten. De Fransen hadden de stad eind 
november verlaten, waardoor er een nerveuze situatie ontstond. De stadsbestuurders en 
koopmannen waren dan ook van mening dat er snel een voorlopig bestuur moest komen om 
orde op zaken te stellen.277 Uiteindelijk zou dit zogenaamde ‘Tusschenbestuur’, bestaande uit 
een selectie van Dordtse notabelen en koopmannen, er snel komen.278 Ook de Kamer van 
Koophandel nam de belangrijke taak op zich om de stad door de storm te loodsen. Welke rol 
speelde het Dordtse maritieme bolwerk in deze overgangsfase en was het mogelijk voor hen om 
hun hoge posities in de diverse besturen te behouden?  
 
‘De gelukkige omkeering van ’t Bewind’ 
Het nieuwe tussenbestuur van Dordrecht bestond uit vierentwintig leden. Achttien van hen 
waren reeds lid geweest van het Franse stadsbestuur, het Conseil Municipal.279 De maritieme 
elite van Dordrecht maakte ook deel uit van dit gezag, waaronder Jan Schouten. Hij vormde zelfs 
in de herfst en winter van 1813 een burgerwacht om de orde te handhaven.280 De leden van het 
tussenbestuur gingen er al snel toe over om commissies in het leven te roepen om bijvoorbeeld 
de financiën te regelen of om paspoorten in te voeren, zodat beter kon worden gecontroleerd 
wie de stad in- en uitging.281 Ook vaardigden zij een proclamatie uit dat ambtsdragers en 
anderen die een eed aan Napoleon hadden gezworen, hiervan werden ontslagen.282 Van een 
zuivering van het Dordtse stadsbestuur was geen sprake. Feitelijk verliep de overgang van 1813 
voor Dordrecht op dezelfde wijze als die van 1795. Er kwam nauwelijks geweld aan te pas en 
drastische wijzigingen in het stedelijke bestuur kwamen niet voor. Natuurlijk was het voor de 
bevolking zelf een onzekere tijd. Men wist niet wat de toekomst zou brengen.  
                                                            
276 Lok, Windvanen, 7. 
277 Weltevrede, e.a, Dordtenaren onder Napoleon, 209. 
278 RAD, Gemeente Dordrecht 1813-1951 5, inv. 2, Notulen van de vergaderingen van het tussenbestuur, 
18-21 november 1813. Zie ook: Kooij en Sleebe, Geschiedenis van Dordrecht van 1813 tot 2000, 13.  
279 Weltevrede, e.a., Dordtenaren onder Napoleon, 209. 
280 RAD, Gemeente Dordrecht 1813-1951 5, inv. 5, Thesaurie, 18-11-1813. 
281 Weltevrede, e.a., Dordtenaren onder Napoleon, 211. 
282 RAD, Gemeente Dordrecht 1813-1951 5, inv. 5, ibidem, bijlage 22. Zie ook: Weltevrede, e.a., 
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 Naast het tussenbestuur speelde de Dordtse Kamer van Koophandel een belangrijke rol 
in de overgangsfase van 1813. Op 14 december 1813 kwam de Kamer weer bijeen. De vorige 
vergadering had twee maanden geleden plaatsgevonden.283 De grootste verandering lag 
vanzelfsprekend in het feit dat de Fransen vetrokken waren en zodoende alles weer in het 
Nederlands werd opgetekend, zoals de notulenboeken. Wie de archieven uit deze jaren bekijkt, 
ziet verder weinig wijzigingen. Net zoals met het stadsbestuur, vond er ook voor de leiding van 
de Kamer van Koophandel geen bijltjesdag plaats. De heren van de Kamer waren verheugd en 
tevreden met de wijziging van het landsbestuur. Echter, zoals het koopmannen betaamde, werd 
er meteen gedacht aan het opstellen van een memorie van belang voor de stad, om te zorgen dat 
Dordrecht op economisch gebied gelijkgesteld werd aan andere Hollandse steden: 
 ‘De vergaderinge geopend zijnde draagt de President voor dat het zijn E.D. toeschijnt dat 
 de gelukkige omkeering van ’t Bewind dezer Landen vereischt dat de Kamer van 
 Koophandel eene commissie uit haar middelen benoemd,  ten einde zijne doorlugtige 
 hoogheid den heere Prince van Oranje en Nassau te gaan geluk wenschen met zijne 
 aankomst en met de aanvaarding van ’t hoogbewind als Souverein Vorst der Vereënigde 
 Nederlanden en dat aan zijne Koninklijke Hoogheid als dan zoude kunnen worden 
 overgegeven eene Memorie van belang voor deze stad, waarin verzogt zoude kunnen 
 worden gelijkstelling van Reglen voor deze stad met Amsterdam en Rotterdam en bij 
 provisie van zijne Hoogheid zoude kunnen worden verzocht dat het hem behagen moge 
 (…) de ontfangen van Convoijen en Licenten te dezer stede dezelve qualificatiën te doen 
 geven als aan den commissaris van Convoyen en Licenten te Rotterdam worden 
 gegeeven.’284 
Het zat de heren dwars dat hun stad achtergesteld werd of in ieder geval niet dezelfde rechten 
genoot als Amsterdam of Rotterdam. Dat gevoel leefde vaker onder de heren van de Kamer van 
Koophandel. Door middel van een memorie hoopten zij dat de nieuwe koning daar wat aan kon 
doen. Inderdaad leken de leden van de Kamer van Koophandel enig succes te boeken. Op 28 
december 1813 kwamen zij op audiëntie bij koning Willem I. Hij luisterde naar hun verzoek en 
stelde vast dat Dordrecht inderdaad niet gelijk behandeld was in vergelijking met andere 
koopsteden. De koning zou er werk van maken en het gaan bespreken.285  
 Al gauw gingen de heren over tot de meer gangbare zaken, zoals het aanstellen van 
beurtschippers, het bespreken van de hoogte van de tollen en het bijhouden van de prijzen van 
het ijzer.286 De ijzerprijs was rond 1800 gemiddeld negen à tien gulden per balk. Deze zou tot 
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1811 stijgen tot een prijs van twaalf tot dertien gulden. Daarna nam de prijs geleidelijk aan weer 
af. In 1815 bereikte de waarde van het ijzer weer het niveau uit 1800.287 De wisseling van het 
landsbestuur had dus degelijk effect gehad op de prijzen van bepaalde goederen, in ieder geval 
in Dordrecht. De hoogte van de tollen bleef ook een punt van discussie. Schippers klaagden in 
september 1814 dat de prijzen gedurende de Bataafs-Franse Tijd alsmaar gestegen waren. 
Betaalde een schipper in 1786 nog vijftien gulden om van Keulen naar Dordrecht te varen, in 
1814 was dat ruim eenentwintig gulden. Van Wesel in Duitsland tot aan Dordrecht was het zelfs 
meer dan verdubbeld: van iets meer dan vijf gulden tot ruim elf gulden.288 De heren van de 
Kamer van Koophandel onderkenden dit probleem. Echter, de schippers hadden geen reden tot 
klagen. De heren zaten meer met de administratie, die de tollen met zich meebrachten, in hun 
maag. Er zou verbetering moeten komen in de wijze waarop de tollen werden geheven, omdat 
het anders teveel tijd kostte.289 Tijd was geld. Dat wisten de heren zelf maar al te goed. Zij 
konden echter niet zomaar belangrijke besluiten nemen. Hoewel Nederland bevrijd was van de 
Fransen, werd de oude zelfstandigheid van Dordrecht niet hersteld.  
 In de nationale besluitvorming was namelijk veel veranderd. Hoewel Dordrecht al 
gedurende de Bataafs-Franse Tijd een groot stuk van zijn zelfstandigheid verloor, werd deze 
tendens na de omwenteling van 1813 nog versterkt. Het Departement van de Monden van de 
Maas werd omgedoopt tot de provincie Zuid-Holland onder leiding van een gouverneur. Het 
centrale landsbestuur in Den Haag bepaalde voortaan de wetgeving. De stad moest uitvoeren 
wat in Den Haag werd besloten. Gewesten en steden verloren hun autonomie en in ruil daarvoor 
kwam er een centraal bestuur onder leiding van Willem I en zijn landelijke bestuursorganen.290  
 
Windvanen 
De Dordtse koopmannen hadden zich in twee decennia steeds moeten voegen naar de wensen 
en eisen van een alsmaar wisselend landsbestuur. Van zuiveringen in de stedelijke besturen was 
niet of nauwelijks sprake geweest. Dezelfde leden waren lid van het Comité van Koophandel, de 
Chambre de Commerce en de Kamer van Koophandel. Je zou dan ook kunnen stellen dat het 
Dordtse maritieme bolwerk zich uitstekend kon aanpassen. Het waren windvanen. Lok 
onderscheidde er vier in zijn boek.291 Ten eerste de echte windvaan of girouette, de persoon 
zonder ruggengraat en eigen opvattingen die met de wind meedraaide. Ten tweede de 
Nederlandse variant, de weerhaan. Iemand die zijn politieke principes verkocht en feitelijk 
alleen dacht aan zijn eigen financiële of materiële gewin. De derde was de kameleon, de persoon 
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die uiterlijk van politieke kleur veranderde, maar innerlijk zijn eigen opvattingen behield. De 
laatste en vierde variant was de Judas, de verrader of overloper.292 
 In het Dordtse maritieme bolwerk lijkt sprake te zijn van een mengeling tussen de 
kameleon en de weerhaan. Goede voorbeelden daarvan zijn Vriesendorp en Schouten. 
Vriesendorp kon zich uitstekend aanpassen aan de omstandigheden. Hij en zijn opvolger wisten 
voortdurend een plekje te veroveren in een of ander comité, of dat nu gedurende de Bataafse 
jaren was, tijdens de Franse overheersing of de jaren na 1813. In 1787 had de familie 
Vriesendorp nog de patriotten gesteund en in 1813 waren ze lid van het tussenbestuur.293 Hij 
was een opportunist. Hij bleek het niet zo nauw te nemen met de geldende regels. Dat bleek wel 
uit zijn brieven. Hij was een zakenman die zijn vele bedrijven door de woelige tijden wilde 
loodsen. Hij schreef dikwijls in zijn brieven dat hij zijn twijfels had over de Franse en Engelse 
blokkades en de gevoerde politiek.294 De eerlijkheid gebiedt te zeggen dat Vriesendorp ook veel 
terugdeed voor de Dordtse samenleving. Dat hoorde bij zijn taken en plichten als bestuurder en 
rijke stadsbewoner. Hij deed veel voor de armen, vooral in de moeilijke jaren 1811-1813. Hij 
was lid van de Hervormde diaconie van de stad en had gedurende de Bataafs-Franse Tijd 
meermaals geld gestort in de kas van de diaconie, wanneer zij geld tekort kwam.295 
 Ook Jan Schouten was een windvaan. Zoals al gezegd in hoofdstuk 1, schreef Schouten in 
de Franse Tijd meerdere gedichten en lofredes, waarin hij zich distantieerde van de adel en het 
burgerschap verheerlijkte: ‘Maar 'k acht den Adel niet, hoe hoog zijne afkomst rijz'.296  
Opvallend, omdat hij gedurende de omwenteling van 1813 een lofrede schreef op het adellijke 
vorstenhuis Van Oranje-Nassau en op de nieuwe koning: 
't Ga onzen Koning wèl! 
Zijn Vorstlijk Huis moog bloeijen! 
En door zijn wijs bestel 
Blijv' Neêrlands welvaart groeijen! 
Voor allen rang en stand 
Doe zijne vaderhand 
De voorspoedsbronnen vloeijen! 
Hij is zijn kindren goed; - 
Wie is op aard' hen nader? 
Hun bloed, hun Neêrlandsch bloed 
Klopt ook hunn' Vorst in de ader. 
                                                            
292 Lok, Windvanen, 302. 
293 Weltevrede, ea., Dordtenaren onder Napoleon, 109. 
294 RAD, Vriesendorp 294, inv. 2, ibidem, brieven van 1804-1805. 
295 Weltevrede, e.a., Dordtenaren onder Napoleon, 113. 
296 Leenman van der Kroe en IJntema, Vaderlandse letteroefeningen, 265, 266. 
62 
 
Hij is in wensch en daad 
Ons aller toeverlaat, 
En mint ons als een vader.297 
 
De ‘generatie van 1814’ handelde voorzichtig en opportunistisch.298 Op de een of andere manier 
wisten zij constant een plekje te veroveren op een hoge positie in enigerlei bestuur. De 
koopmannen die Dordrecht bestuurd hadden in de Bataafs-Franse Tijd zouden in de eerste 
decennia van de negentiende eeuw een stempel blijven drukken op het maritieme leven van 
Dordrecht. Na de omwenteling van 1813 moesten zij, net als Nederland zelf, zichzelf op 
economisch vlak opnieuw uitvinden.299 Zoals uit de Nijverheidstelling uit 1816 blijkt, verliep dat 
herstel in enkele sectoren moeizaam.300 De Dordtse scheepsbouw en houthandel maakten vooral 
na de oprichting van de NHM een grote sprong voorwaarts. Er mochten alleen in Nederland 
gebouwde schepen voor het (inter)nationaal transport van de NHM gebruikt worden. Juist hout 
was in Dordrecht in overvloede aanwezig, evenals de kunde en faciliteiten om het hout te 
bewerken en bruikbaar te maken voor het bouwen van schepen.301 Door het beleid van koning 
Willem I zou de Dordtse scheepsbouw in de loop van de negentiende eeuw gouden tijden 
beleven. 
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Conclusie 
 
De periode 1795-1813 vormde een roerige periode voor de Nederlanden. Omwentelingen 
volgden elkaar in rap tempo op. Feitelijk was deze onrustige periode al eerder begonnen, toen de 
samenleving en het politieke bestel in de jaren tachtig van de achttiende eeuw meer en meer 
werden verscheurd door twee facties, de patriotten en de orangisten. In vergelijking met de 
omringende landen vond er een relatieve economische achteruitgang plaats in de decennia voor 
het breukjaar 1795. Daarbovenop had de Vierde Engels-Nederlandse Oorlog (1780-1784) de 
economie van de Republiek een zware klap toebedeeld. In het licht van deze ontwikkelingen 
wilden de patriotten af van het oude politieke bestel. Zij verlangden een ‘vereeniging van regent 
en burger’. Het stadhouderschap had teveel macht en zorgde ervoor dat de regionale en lokale 
maatschappelijke instanties minder en minder zelfstandigheid hadden. Ze beseften op dat 
moment niet dat de regionale zelfstandigheid door hun toedoen alleen maar meer zou afnemen 
in de daaropvolgende jaren.  
 De Fransen hielpen de patriotten met de bevrijding van de Republiek. Die hulp was 
echter duur betaald. Alleen Dordrecht moest in 1795 al voor 320 duizend gulden bijgedragen om 
de schuld aan de Fransen te kunnen aflossen. Vanaf 1795 maakten de Fransen de dienst uit in de 
Republiek. Het corporatisme als sociaal systeem werd vernietigd. Maatschappelijke organisaties 
werden opgeheven, waardoor de steden en regio’s een groot deel van hun zelfstandigheid 
verloren. 
 In de literatuur wordt de Bataafs-Franse Tijd voornamelijk beschouwd als breuk met de 
oude zeventiende en achttiende eeuw en opgang naar de nieuwe negentiende eeuw. Om die 
reden valt deze fase en de ontwikkelingen en gebeurtenissen gedurende de jaren 1795-1813 
dikwijls tussen wal en schip. Het is echter deze overgangsperiode die een definitief einde maakte 
aan de oude Republiek en de basis vormde waar Willem I en zijn bestuurders in de achttiende 
eeuw op konden voortbouwen. In twee decennia zouden de restanten van de oude Republiek 
verdwijnen en plaats maken voor een geheel nieuw politiek bestel. Een belangrijke fase voor de 
geschiedenis van de Nederlanden.  
 De Vries en Van der Woude gaan in hun boek, Nederland 1500-1815, uitgebreid in op de 
economische ontwikkelingen gedurende de Bataafs-Franse Tijd. De periode 1795-1813 was in 
hun ogen vooral een terminale fase. De positie van de Republiek was, ten opzichte van andere 
landen, zwakker en zwakker geworden. In 1780 werd een zware klap uitgedeeld, die de 
Republiek in de decennia daarna niet meer te boven kwam. De handel werd gereduceerd tot wat 
sluiptochten door de kieren van Engelse blokkades en Franse het Continentale Stelsel. Prak en 
Van der Zanden gaan in hun boek, Nederland en het poldermodel, ook in op deze roerige 
64 
 
economische tijden. Banden met de handelsposten overzee werden doorgesneden en het 
Continentaal Stelsel had als uitwerking dat de commercie met het Oostzeegebied sterk 
bemoeilijkt of zelfs onmogelijk werd gemaakt. 
 Het is echter spijtig dat deze boeken de Bataafs-Franse Tijd voornamelijk op nationaal 
niveau behandelen. Daardoor blijven de geschetste ontwikkelingen vrij algemeen van aard. Ook 
de betekenis van deze omslagperiode voor de Hollandse koopmannen komt nauwelijks aan bod. 
Zoals hierboven al is beschreven, was het volgens De Vries en Van der Woude alleen maar een 
terminale fase, die niet echt interessant was voor de koopmannen. Maar hoe ervoeren deze 
handelaren, die de economisch gunstige periode van voor 1795 nog hadden meegemaakt, de 
Bataafs-Franse Tijd? Op welke manier probeerden zij te overleven? Omarmden ze de Franse 
bevrijder of verlangden ze heimelijk terug naar de tijd van de stadhouders? In deze thesis heeft 
Dordrecht en zijn maritieme bolwerk als casestudy centraal gestaan om meer inzicht te krijgen 
in de Bataafs-Franse Tijd en om te proberen antwoorden te geven op deze vragen.  
De Dordtse economie was sterk maritiem georiënteerd. De stad was rijk geworden door het 
stapelrecht en in Dordrecht waren veel handelshuizen en scheepsbouwers gehuisvest. Mannen 
als Jacob Vriesendorp en Jan Schouten drukten een stempel op de economie van de stad. De 
jaren 1795-1813 zorgden er echter voor dat hun handelsgeest sterk op de proef werd gesteld. 
 Weinig publicaties hebben specifiek aandacht besteed aan de jaren 1795-1813 in 
Dordrecht. Deze periode wordt in de Dordtse geschiedschrijving, net als in de (inter)nationale 
georiënteerde historiografie, dikwijls gezien als begin- of eindpunt. Frijhoff, Nusteling en Spies 
gaan er in hun boek, Geschiedenis van Dordrecht van 1572 tot 1813, nauwelijks op in en 
Koopmans begint haar proefschrift in het jaar 1811. De Bataafs-Franse Tijd kwam toen al bijna 
ten einde. 
 In dit onderzoek is gebruik gemaakt van verschillende bronnen om een zo betrouwbaar 
mogelijk beeld te krijgen van de standpunten, ideeën en gedachten van het Dordtse maritieme 
bolwerk. Uiteraard namen de notulen en correspondentie van het Comité van Koophandel, en de 
latere Chambre de Commerce, hierin een belangrijke plaats in, maar daarnaast is getracht om de 
werkelijke gevoelens, beweegredenen en gedachten van de koopmannen te achterhalen door 
gebruik te maken van de bedrijfscorrespondentie van enkele Dordtse handelsbedrijven, die in 
het bezit waren van het koopmansgeslacht Vriesendorp. 
 In het eerste hoofdstuk is uiteengezet hoe de Republiek der Verenigde Nederlanden in 
Europa een uitzonderingspositie innam op politiek, sociaal en economisch gebied. De bevolking 
was hooggeschoold, het land was sterk geürbaniseerd en gericht op de internationale handel. 
Toen echter meer en meer landen in de loop van de achttiende eeuw overgingen op een 
mercantilistische politiek werd de economische voorspoed van de Republiek bedreigd. Die was 
immers gebaat bij een vrije markteconomie. In de laatste decennia van de achttiende begon de 
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economie van de Republiek dan ook te stagneren in vergelijking met de haar omringende landen. 
Dit had grote invloed op de maritieme sector. De totale tonnage van de gehele handelsvloot van 
de Republiek was in de laatste decennia van de achttiende eeuw niet veel minder groot dan aan 
het einde van de zeventiende eeuw, maar de handelsvloten van Groot-Brittannië en Frankrijk 
groeiden relatief gezien echter vele malen sneller. 
 Op de Nederlandse werven vond er in de loop van de achttiende eeuw een verticale 
integratie plaats. Er ontstonden grote maritieme bedrijven die alle lijnen van productie in 
handen kregen en die zich vestigden in de belangrijke maritieme centra, zoals Dordrecht. De 
kleine onafhankelijke scheepsbouwmeesters waren nagenoeg verdwenen en er vond meer en 
meer een scheiding plaats tussen de ‘eigenaar-zakenman’ en het technisch personeel dat 
verantwoordelijk was voor de bouw van de schepen. Op die wijze kon er een maritieme 
bovenlaag of elite ontstaan, waar de Vriesendorpen deel van uitmaakten. 
 Tot het breukjaar 1795 was Dordrecht betrokken bij de handel op Oost- en West-Indië, 
de Levanthandel en die met het Duitse achterland. Uit het Oostzeegebied importeerde de stad 
ladingen hout en graan. Deze handelsactiviteiten brachten een groot Dordts maritiem bolwerk 
voort. Families als Vriesendorp, Schouten, Crena en Van Hoogstraten waren altijd op de een of 
andere wijze aan elkaar verbonden. Zakelijk gezien konden huwelijken veel opleveren. 
Bedrijven konden worden samengevoegd en familiekapitalen veiliggesteld. Een samenwerking 
tussen families kwam dan ook veelvuldig voor. Vriesendorp ging samen met Morjé en de 
handelsfamilie Boonen richtte in 1809 samen met de firma G. van Hoogstraaten & Zonen een 
vennootschap op.  
 In het tweede hoofdstuk is voornamelijk ingegaan op de jaren 1795-1806. In Dordrecht 
vonden er drastische veranderingen plaats. Het stapelrecht werd afgeschaft en het was 
grotendeels gedaan met de zelfstandigheid van de stad. Tevens werd er – in navolging van 
andere steden – een Comité van Koophandel opgericht, waarvan de leden allen afkomstig waren 
uit het plaatselijke maritieme bolwerk. Zij kregen de taak om te corresponderen en discussiëren 
over de handelsaangelegenheden van de stad. Dat was echter gemakkelijker gezegd dan gedaan. 
Voortdurend moesten zij schipperen en fungeerden zij als intermediair tussen aan de ene kant 
de lokale koopmannen en (beurt)schippers en aan de andere kant het landelijke bestuur en de 
Franse bondgenoot. Dat was een zeer lastige taak. Veelal konden zij geen besluiten nemen, 
omdat ze daar niet de bevoegdheid toe hadden. Daarbovenop hadden zij te maken met andere 
factoren, als de blokkades van Groot-Brittannië en mislukte oogsten, waardoor prijzen stegen, 
vrachten verminderden en beurtschippers hun werk verloren. Meerdere malen lobbyden zij bij 
hogere instanties voor de invoering van een handelstraktaat met Frankrijk en de oprichting van 
een grote scheepstimmerwerf in de stad. Dit haalde echter niet veel uit. De macht lag niet meer 
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bij hen, maar in Den Haag en vooral Parijs. Zij bepaalden de koers, waar Dordrecht zich aan 
moest houden.  
 Wie de notulen van de Kamer van Koophandel doorleest, krijgt de indruk dat de 
Nederlanders en de Dordtenaren meer hinder ondervonden van de Fransen dan van hun ‘vijand’ 
de Engelsen. De Fransen wilden door protectionistische maatregelen Groot-Brittannië treffen, 
maar veelal had dit een averechts effect. Het eigen continent ondervond er vooral hinder van. De 
maritieme en economische ontwikkeling van Dordrecht werd hoofdzakelijk bepaald door het 
conflict tussen Frankrijk en Groot-Brittannië. Toen bijvoorbeeld de Vrede van Amiens (1802) 
werd afgesloten, bloeide de handel in Dordrecht gedurende enkele jaren op.  
 In het derde hoofdstuk stonden de handelsbedrijven van de familie Vriesendorp centraal, 
voornamelijk de houthandelsfirma Vriesendorp & Morjé. In de bedrijfscorrespondentie was 
Vriesendorp zeer open over de gang van zaken gedurende de Franse jaren. Vooral de brieven 
aan Carlsen waren hiervan een goed voorbeeld. Vriesendorp schreef aan zijn leverancier dat hij 
zijn manieren had om de blokkades en strenge regels te omzeilen. Hollandse schepen werden 
verkocht aan buitenlandse, neutrale mogendheden, ladingen kregen andere papieren mee en de 
scheepvaart verliep grotendeels via de binnenwateren, waarbij meerdere tussenstops werden 
gemaakt en de ladingen andere papieren meekregen. Het was dus niet zo dat de koopmannen 
niet meer door konden gaan met hun handel. Zij konden hun zaken voortzetten. Het vergde 
alleen wat meer koopmansgeest, doorzettingsvermogen en tact. Zelfs toen het Continentaal 
Stelsel in 1806 werd ingevoerd, kon de familie Vriesendorp nog hoge winsten boeken. In de 
jaren 1811-1813 brak daarentegen een uiterst lastige situatie aan, maar ook toen handelden de 
Vriesendorpen opportunistisch. De focus werd vooral op de eigen regio gericht en de gebieden 
daaromheen. Vriesendorp handelde nu voornamelijk met Zeeland, de Hoeksche Waard en 
Antwerpen.  
 Het was dus niet zo dat alle handelaren ten dode waren opgeschreven, toen eenmaal het 
Continentaal Stelsel werd ingevoerd. Ook aan de Fransen kon geld worden verdiend. De familie 
Vriesendorp ontving bijvoorbeeld veel geld van de houtverkoop aan de Fransen. De uitlatingen 
die Vriesendorp deed in zijn brieven en de gevonden gegevens in het Dordtse archief rijmden 
niet geheel met de ontwikkelingen die geschetst werden in het Memoire sur la commerce uit 
1811, waarin de toestand van de Dordtse economie werd doorgelicht. Dit document was vooral 
een momentopname. Ontwikkelingen werden er niet in genoemd. Het is dan ook jammer dat de 
onderzoekers veelal gebruik maken van deze bronnen, zoals Van Oostveen en Koopmans. De 
opstellers van het Memoire sur la commerce hielden geen rekening met de verkoop van Dordtse 
schepen aan neutrale mogendheden. Ook het beeld dat De Vries en Van der Woude schetsen, 
rijmt niet geheel met de bedrijfsarchieven van de Vriesendorpen. Deze familie maakte 
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regelmatig hoge winsten, waarbij geen sprake lijkt te zijn van ‘meevallertjes of lukkertjes’, zoals 
De Vries en Van der Woude het noemen.  
 Kunnen de Vriesendorpen dan een uitzondering zijn geweest op de regel? Daar lijkt geen 
sprake van te zijn. Uit de bedrijfsarchieven van dit koopmansgeslacht uit de jaren 1804-1813 
blijkt dat zij voortdurend handel bleven drijven met andere leden van het maritieme bolwerk. 
Mannen als Vogelsang, Schouten, Gips en Boonen wisten allen hun bedrijven door de woelige 
tijden te loodsen. Tien werven overleefden immers de Bataafs-Franse Tijd, zoals in het Memoire 
de commerce genoemd werd. Echter, deze ontwikkelingen in Dordrecht overziende, kan de 
Bataafs-Franse tijd in twee fasen worden opgedeeld, grofweg de fase 1795-1805 en de jaren 
1806-1813. In de eerste periode werden de handelaren sterk op de proef gesteld, maar het bleef 
nog steeds mogelijk om hun zaken voort te zetten en er konden hoge winsten worden geboekt. 
De koopmannen kwamen echter wel in een spagaat terecht. Aan de ene kant waren het 
bestuurders die de Franse bewindvoerders en hun idealen moesten volgen. Aan de andere kant 
begrepen zij zelf ook wel als eersten dat de gestarte hervormingen nadelig uitpakten voor de 
economie. Ze behoorden de Fransen te volgen in hun streven Groot-Brittannië op de knieën te 
dwingen, maar wilden ook de handel levendig houden. In de tweede fase (1806-1813) werd het 
de handelaren echter nog moeilijker gemaakt. Het Continentaal Stelsel en de steeds sterker 
wordende greep van Frankrijk op de Nederlanden, zorgden ervoor dat de handelaren naar 
nieuwe mogelijkheden moesten zoeken om hun zaken te kunnen voortzetten. Ze hadden in de 
jaren na 1805 meer en meer te maken met Frankrijk en hun bemoeienis.  
 Er blijkt sprake te zijn van een schijnwereld, waarin het Dordtse maritieme bolwerk, 
verenigd in het Comité van Koophandel, naar de pijpen van Fransen danste. Ondertussen bleek 
er echter onder die oppervlaktelaag zich een wereld te bevinden waarin smokkelhandel en 
frauderen met papieren vaak voorkwamen. De koopmannen waren bezig met hun handel en niet 
of nauwelijks met de Franse idealen. Wellicht hielden ze die schijn wel op in officiële stukken, in 
de praktijk waren het windvanen.  
 De oude maritieme elite van de stad zat namelijk in vrijwel elke fase van de Bataafs-
Franse Tijd en de periode daarna in het stadsbestuur. Willem I liet het oude Comité van 
Koophandel omvormen tot de Kamer van Koophandel en dezelfde leden namen hier weer in 
plaats. Ook het tussenbestuur bestond uit gezagdragers die werkzaam waren geweest in het 
Franse stadsbestuur. Van bijltjesdagen was geen sprake.  
 In hoeverre kon een Dordts koopman de Bataafs-Franse Tijd overleven? Hier speelden 
verschillende factoren in mee. Wanneer hij al eerder een plekje had veroverd in het maritieme 
bolwerk van de stad en zitting had in een bestuur op een strategisch gunstige plek – denk aan 
het Comité van Koophandel – dan had hij een grote kans de Bataafs-Franse periode, en dan 
voornamelijk de jaren 1811-1813, te overleven. Het is geen toeval dat de werven en schepen die 
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de Franse jaren overleefden allemaal in bezit waren van heren die zitting hadden in een of ander 
Dordts bestuur. Het was echter noodzakelijk om connecties te hebben en niet op één paard te 
wedden. De Vriesendorpen hadden bijvoorbeeld hun contacten in Noorwegen en waren 
werkzaam in vele handelssectoren. Ze verkochten hout, bouwden schepen en handelden in 
koloniale waren. De koopmannen moesten hun kansen spreiden. Jan Schouten was hier ook een 
mooi voorbeeld van. Bezat een koopman alleen een zoutfabriek, zoals de familie Backus, dan was 
de Franse fase inderdaad een zware tijd. De opportunistische maritieme elite van de stad, die 
ook in een bestuur zat, en bedrijven bezat in verschillende sectoren, had een grotere kans de 
Franse Tijd te overleven dan een koopman die alleen in een sector zijn geld moest zien te 
verdienen.  
 Op grond van het onderzoek naar de Bataafs-Franse Tijd in Dordrecht, kan worden 
geconcludeerd dat de ontwikkelingen op lokaal niveau af konden wijken dan algemene studies 
over deze periode beweren. Het was niet per definitie een slechte tijd of terminale fase. 
Inderdaad namen de Nederlanden afscheid van de oude Republiek en haar manier van 
zakendoen. Zoals vrijwel elke ingrijpende ‘veranderingsfase’ ging dit niet zonder slag of stoot. De 
koopmannen moesten zich zien aan te passen. Op institutioneel gebied is de Bataafs-Franse Tijd 
in zeker opzicht gunstig geweest. Door het oprichten van Comités van Koophandel en door 
politieke hervormingen, kon afscheid genomen worden van de resten van de oude Republiek en 
een nieuwe fundering worden gelegd, waar de latere Willem I op kon voortbouwen. De 
Republiek was in de decennia voor 1795 in een negatieve spiraal terecht gekomen. De Fransen 
hebben er gedeeltelijk voor gezorgd dat die spiraal doorbroken werd. Er zou, kortom, met meer 
nuance naar de jaren 1795-1813 gekeken moeten worden. 
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Bijlage 1 
 
Bestuurlijk overzicht van de Nederlanden in de periode 1795-1815 
De periode 1795-1815 was op bestuurlijk gebied ingewikkeld te noemen. Voor een goed begrip 
is hieronder een overzicht bijgevoegd van de belangrijkste fasen in de Bataafs-Franse Tijd en de 
jaren daaropvolgend.  
 Tot 1795: de Republiek der Zeven Verenigde Nederlanden met een gedecentraliseerd 
bestuur onder leiding van de stadhouder en de Staten-Generaal.  
 16 mei 1795: de Bataafse Republiek met de Nationale Vergadering als centraal 
bestuursorgaan. In 1797 kwam er een eind aan de Nationale Vergadering, nadat de nieuw 
ontworpen grondwet werd verworpen en er een Tweede Nationale Vergadering werd 
opgericht. Een jaar later, in januari 1798, kwam ook dit parlement door een staatsgreep ten 
val. Er werd een Uitvoerend Bewind in het leven geroepen door radicale unitariërs die 
voorstanders waren van een centraal bestuur en een nieuwe grondwet ontwierpen.  
Zes maanden later werd er opnieuw een staatsgreep gepleegd door gematigde patriotten, de 
moderaten. Er kwam een nieuw parlement, het Vertegenwoordigend Lichaam met daarnaast 
het in januari 1798 opgerichte Uitvoerend Bewind.  
 In 1801 kwam hier een autoritairder bestuur voor in de plaats in de vorm van het 
Staatsbewind. Het Wetgevende Lichaam (opvolger van het Vertegenwoordigend Lichaam) 
had weinig te vertellen.  
 Na vier jaar, in februari 1805 werd door de Fransen een eenhoofdig bestuur ingesteld onder 
leiding van Rutger Jan Schimmelpenninck (1761-1825), omdat Napoleon ontevreden was 
met de gang van zaken in de Nederlanden.  
 In 1806 werd het Koninkrijk Holland opgericht onder leiding van Napoleons broer, Lodewijk 
Napoleon Bonaparte (1778-1846). Franse wetgeving werd ingevoerd en Nederlandse 
ministers aangesteld.  
 9 juli 1810: het Koninkrijk Holland werd ingelijfd bij het Franse Keizerrijk. De Nederlanden 
werden bestuurd door een Gouverneur-Generaal. Talloze nieuwe Franse wetgeving werd 
ingevoerd, zoals het Burgerlijk Wetboek, het Wetboek van Strafrecht en het Wetboek van 
Koophandel.  
 20 november 1813: vertrek van de Fransen en een Voorlopig Bewind (ook wel 
Driemanschap) onder leiding van Gijsbert Karel van Hogendorp (1762-1834), Frans Adam 
van der Duyn van Maasdam (1771-1848) en Leopold van Limburg Stirum (1758-1840).  
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 Eind november 1813: de zoon van de voormalig stadhouder, Willem-Frederik van Oranje-
Nassau (1772-1843) werd als soeverein vorst aanvaard en vanaf 16 maart 1815 regeerde hij 
als koning Willem I, Koning der Nederlanden.  
 
Overzicht departementen in de jaren 1795-1813 
Van 1795 tot 1798 bezat de Republiek nog de oude gewestelijke structuur. Deze zou echter in 
1799 worden afgeschaft en vervangen door een indeling gebaseerd op het Franse model. De 
departementen heetten sindsdien als volgt: 
- Departement van de Amstel (Amsterdam) 
- Departement van de Delf (Zuid-Holland en gedeelte van Utrecht) 
- Departement van de Dommel (Oosten van het huidige Noord-Brabant en zuiden van Gelderland) 
- Departement van de Eems (Noorden van Friesland en Groningen) 
- Departement van de Oude IJssel (Zuiden van Friesland, Drenthe en Overijssel) 
- Departement van de Rijn (Gedeelte van Utrecht en Gelderland) 
- Departement van de Schelde en Maas (Zeeland en het westen van Noord-Brabant) 
- Departement van Texel (Noord-Holland, zonder Amsterdam, en deel van Utrecht)  
 
In 1802 werd de indeling opnieuw gewijzigd. De oude namen werden weer gebruikt: 
- Departement Bataafs Brabant (Noord-Brabant) 
- Departement Friesland (Friesland) 
- Departement Gelderland (Gelderland) 
- Departement Holland (Noord- en Zuid-Holland) 
- Departement Overijssel (Overijssel en Drenthe)  
- Departement Stad en Landen van Groningen (Groningen) 
- Departement Utrecht (Utrecht) 
- Departement Zeeland (Zeeland zonder Zeeuws-Vlaanderen)  
 
In de jaren 1806-1810 werd de indeling alweer veranderd. Het departement Holland en 
Overijssel werd gesplitst: 
- Departement Amstelland (Noord-Holland) 
- Departement Brabant (Noord-Brabant) 
- Departement Drenthe (Drenthe)  
- Departement Friesland (Friesland)  
- Departement Gelderland (Gelderland) 
- Departement Groningen (Groningen)  
- Departement Maasland (Zuid-Holland) 
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- Departement Oost-Friesland (Oost-Friesland vanaf 1807) 
- Departement Overijssel (Overijssel) 
- Departement Utrecht (Utrecht) 
- Departement Zeeland (Zeeland zonder Zeeuws-Vlaanderen) 
 
In de jaren 1810-1814 volgden de laatste wijzigingen. De departement kregen de volgende 
namen (vanaf 16 maart 1810): 
- Monden van de Rijn (Oost-Brabant en Gelderland) 
- Monden van de Schelde (Zeeland zonder Zeeuws-Vlaanderen, later ook Walcheren) 
- Twee Neten (Westelijk Brabant) 
- Boven-IJssel (Gelderland ten noorden van de Waal) 
- Friesland (Friesland) 
- Monden van de Maas (Zuid-Holland) 
- Monden van de IJssel (Overijssel) 
- Westereems (Groningen en Drenthe) 
- Zuiderzee (Noord-Holland en Utrecht)  
 
 
Bron:  
- Parlement & Politiek, Bestuur in de Bataafs-Franse Tijd (1795-1813) 
<https://www.parlement.com/id/vh8lnhrpfxtm/bestuur_in_de_bataafs_franse_tijd_1795> .   
- Departementen in de Nederlanden, geraadpleegd op 5-7-2016. 
<https://nl.wikipedia.org/wiki/Departementen_in_de_Nederlanden>, geraadpleegd op 5-7-
2016. 
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